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3\cuniáo  Çjtraortmária  òoi  Dirdorfô 

%°  VOLUME 


II  ADMINISTRAÇÃO 


1948 


CONTADORIA  GERAL  DE  TRANSPORTES 


REUNIÃO  EXTRAORDINÁRIA 
DOS 
DIRETORES 
DAS 

ESTRADAS    DE    FERRO  BRASILEIRAS 


.0 


19  4  8 


Bio  de  Janeiro 
EMPRÊSA  "ELTIN"  Ltda. 


TEMA'RIO 

ADMINISTRAÇÃO  GERAL 


PESSOAI, 

1  —  NtTMERO  TOTAL  DE  PESSOAS  EXISTEINTES 

E  SUA  RELAÇÃO  COM  A  TONELAGEM  -  QUI- 
LÓMETRO BRUTA  TRANSPORTADA. 

2  —  JUSTIFICATIVA  DE  CORRELAÇÃO  EXISTEN- 

TE, EM  RELAÇÃO  A  UM  PADRÃO  RAZOÁVEL 
DE  EFICIÊNCIA. 

3  —  SALÁRIOS  PAGOS  E  PRODUÇÃO  CORRES- 

PONDENTE POR  HOMEM  -  HORA. 

4  _  MÉTODOS   ACONSELHÁVEIS   PARA  A  ME- 

LHORIA DA  PRODUÇÃO. 

5  —  MEDIDAS  INDISPENSÁVEIS  PARA  FAVORE- 

CER O  MELHOR  PADRÃO  DE  VTDA  DO  FER- 
ROVIÁRIO EM  ATIVEDADE. 

6  —  MEDIDAS  NECESSÁRIAS  A  OBTENÇÃO,  EM 

TEMPO  RAZOÁVEL,  DA  APOSENTADORIA 
DO  FERROVIÁRIO  E  SUA  JUSTA  RETRIBUI- 
ÇÃO. 

AUHOXABIFADO 

1  —  PADRONIZAÇÃO  DOS  MATERIAIS  COM  IN- 
TUITO DA  RÁPIDA  OBTENÇÃO  DOS  MESMOS 
A  PREÇOS  CONVENIENTES. 


2  —  ORGANIZAÇÃO  DAS  DEPENDÊNCIAS  DOS  AL- 

MOXARIFADOS -  ARMAZÉNS,  SUB-ARMAZENS 
PARA  O  RÁPIDO  ATENDIMENTO  DAS  RE- 
QtnSIÇCES,  COM  O  DISPÊNDIO  MÍNIMO  EM 
TODOS  OS  DEPARTAMENTOS  DA  ESTRADA. 

3  —  CONTROLE  EFETTVO  DAS  DESPESAS  DE  MA- 

TERIAL -  PROCESSOS  EXISTENTES  E  MODI- 
FICAÇÕES ACONSELHÁVEIS. 

CONTABILIDADE 

1  —  UNIFORMIZAÇÃO  DA  CONTABILIDADE  FER- 

ROVIÁRIA, ATRAVaS  DA  PADBOIOZACAO  DE 
CONTAS  -  SUA  ATTJAL  EXECUÇÃO. 

2  —  VERIFICAÇÃO  DA  EXATA  APLICAÇÃO  DA- 

QUELA FADBONIZAC&O. 

3  —  DIFICULDADES  ENCONTRADAS  E  SOLUÇÕES 

PLEITEADAS  PARA  REMOVE-t>AS. 

4  —  AÇAO  DA  COMISSÃO  DE  PADRONIZAÇÃO  DAS 

CONTAS  FEBBOVIABIAS. 

6.  —  DIFICULDADES  NO  PROCESSAMENTO  DAS 
CONTAS  DE  REQUISIÇÕES  PELOS  GOVfcBNOS 
E  MEDIDAS  ACONSELHÁVEIS  PARA  FACILI- 
TAR A  TAREFA  ATÊ  A  LIQUIDAÇÃO. 

ESTATÍSTICA 

1  —  RELATO  SOBRE  A  SITUAÇÃO  DO  SERVIÇO 
DE  ESTATISTCA  EXISTENTE. 


2  —  DEFICIÊNCIAS  ATUAIS  DO  SERVIÇO  DE  ES- 

TATÍSTICA, DIFICULTANDO  A  APROPRIAÇÃO 
RAZOÁVEL  DOS  CUSTOS  DE  PRODUÇÃO  DA 
UNIDADE  DE  TRAFEGO  -  MEDIDAS  NECES- 
SÁRIAS PARA  REMEDIAR  TAL  SITUAÇÃO. 

3  —  PROCESSO  UTILIZADO  NA  ESTRADA  PARA 

A  DETERMINAÇÃO  DOS  CUSTOS  ESPECÍFI- 
COS DOS  TRANSPORTES  REALIZADOS  - 
RESULTADOS  OBTIDOS. 

4  —  REFORMAS  INDISPENSÁVEIS  NO  SERVIÇO, 

DE  FORMA  A  CONTRIBUIR  PARA  O  EXATO 
CONHECIMENTO  DA  PRODUÇÃO  INDUS- 
TRIAL DA  ESTRADA. 


PESQmZA  TfiCmCO- ECONÓMICA 

1  —  EXISTÊNCIA  DUM  SERVIÇO  DE  PESQUIZA 

TÉCNICO  -  ECONÓMICA,  SEU  líTJNCIONAMEN- 
TO  E  RESULTADOS  OBTIDOS. 

2  —  NECESSIDADE  IMEDIATA  DA  CRIAÇÃO  DE 

TAL  ORGAO,  ONDE  AINDA  NAO  ESTIVER 
INSTALADO. 

3  —  ORGANIZAÇÃO  DO  SERVIÇO  COM  PESSOAL 

SELECIONADO,  COM  TEMPO  INTEGRAL  E 
APOIO  IRRESTRITO  DA  ADMINISTRAÇÃO 
SUPERIOR  AS  MEDIDAS  E  PROCESSOS  RE!- 
COMEaiDADOS. 

4  APOIO  SINCERO  E  EFETTVO  DE  TODOS  OS 

DEPARTAMENTOS  NA  OBRA  COMUM,  QUE 


BENEFICIARA  A  ESTRADA  EM  SEU  CONJUN- 
TO. 

MEDIDAS  NECESSÁRIAS  PARA  EVITAR 
ATRITOS  E  SABOTAGENS  AO  ORGAO  ESSEN- 
CIAL AOS  ESTUDOS  TEÓRICOS  E  PRÁTICOS 
DO  APERFEIÇOAMENTO  DA  INDUSTRIA  DO 
TRANSPORTE  PELO  TRILHO. 


ra.  SESSÃO 


Realizada  em  18  de  Agosto 
de  1948 


7a.  SESSÃO 
REALIZADA  NO  DIA  18-8-48 


PRESIDÊNCIA  :  —  Eng»  Arthur  Pereira  de  Castilho 
LI^TA  DE  PRESENÇA 

DEPARTAMENTO  NACIONAL  DE  ESTRADAS  DE  FERRO 

Engo  Virgínio  Santa  Rosa 
Eng»  Yêdo  Fiúza 

CONTADORIA    GERAL    DE  TRANSPORTES 

Engo  Edmundo  Brandão  Pirajá 

Engo  Sebastião  Guaracy  do  Amarante 

ESTRADA  DE  FERRO  VITORIA  A  MINAS 

Eng°  A.  de  Brito  Pereira 

Eng°  Joaquim  Silva  Freire  Bocayuva 

ESTRADA  DE  FERRO  CENTRAL  DO  RIO  GRANDE  DO  NORTE 

Eng°  Ruben  Eugênio  de  Freitas  Abreu 

REDE    VIAÇÃO  CEARENSE 

Engo  Hugo  Rocha 

ESTRADA  DE  FERRO  GOIAZ 

Eng°  Alvaro  da  Cunha  e  Melo 

RÊDE  MINEIRA  DE  VIAÇÃO 

Professor  José  de  Castro 

ESTRADA  DE  FERRO  DE  BRAGANÇA 

Eng°  Hildegardo  Silva  Nunes 
Eng°  Francisco  Coutinho 

ESTRADA    DE    FERRO    MADEIRA  —  MAMORÊ 

Eng°  Benedito  Pio  Correia  Lima 


"".'lAÇAO  FÉRREA  RIO  GRANDE  DO  SUL 

Eng°  Mário  G.  Reis 
Engo  Manoel  Parreira 
Eng°  Christiano  Ehlers 
Eng"  P.  I.  Dale  Ore 
Eng°  Atila  do  Amaral 

ESTRADA  DE  FERRO  ARARAQUARA 

Engr"  A.  Neto  Amarante 

ESTPJUDA  DE  PERRO  NOROESTE  DO  BRASIL 

Cel.  José  de  Lima  Figueiredo 
Engo  Alarico  L.  Silveira 

ESTRADA  DE  FERRO  SANTOS  A  JUNDIAÍ 

Engo  Renato  de  Azevedo  Feio 

}iSTRADA  DE  FERRO  SOROCABANA 

Eng"  Ruy  Costa  Rodrigues 

GREAT  WESTERN 

Eng°  Manoel  de  Souza  Leão 
Eng°  José  Luiz  Baptista 

RÊDE  VIAÇÃO  PARANÁ -SANTA  CATARINA 

Cel.  José  Machado  Lopes 

VIAÇÃO  FÉRREA  FEDERAL  LESTE  BRASILEIRO  E  ESTRADA 
DE  FERRO  ILHÉUS  A  CONQUISTA 

Eng"  Nelson  Spinola  Teixeira 

ESTRADA  DE  FERRO  BAHIA  E  MINAS 

Cel.  Adalberto  Pompilio  da  Rocha 

SECRETARIO 

Snr.  Newton  Moniz  Gonçalves 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO:  -  EstÁ  ABERTA  A  SESSÃO.    Tem  a 

PALAVRA  O  Sr.  Representante  da  Estrada  de  Ferro  Vitoria  a  Mi- 
nas. 


Dr.  A.  BRITO  PEREIRA 
Estrada  de  Ferro  Vitória  a  Minas 


1)  ADMINISTRAÇÃO  GERAL 


A)  -  Situação  do  pessoal 


1)  número  total  de  pessoal  existente,  e  sua  R£ 

LAÇÃO  com  a  tonelagem  QUILÓMETRO  BRUTA  TRAfg 
PORTADA. 


2)  Justificativa  de  correlação  existente^  em 

RELAÇÃO  A  UM  padrão  RAZOÁVEL  DE  EFICIÊNCIA. 


3)  Salários  pagos  e  produção  por  homem-hora. 


4)  métodos  aconselháveis  para  a  melho  ia  da 
produção. 


5)  Medidas  indispensáveis  para  favorecer  o  me- 
lhor padrão  de  vida  do  ferroviário  em  ativj. 

DADE. 


6)  Medidas  necessárias  à  obtenção,  em  tempo  r^ 
zoÁvEL,  DA  aposentadoria  do  ferroviário  e 


SUA  JUSTA  RETRIBUIÇÃO. 


Os  Chefes  de  Divisão  da  Estrada  de  Ferro  Vitoria  a 
Minas,  da  Companhia  Vale  do  Rio  Doce  S/A,  ja  expuseram  perante 
esta  reunião  a  situação  dos  serviços  de  suas  respectivas  Divi- 
sões. 


Cabe-me  agora,  obedecendo_ao  temário  organizado,  ejí 
pÔr  o  que  diz  respeito  à  administração  geral,  na  parte  relati- 
va ao  Pessoal. 


Em  31  DE  Dezembro  de  1  947  tinha  a  Estrada  J>  719 
funcionários.  Tendo  sido  de  383  421  813  toneladas-quilomeucs 
brutas  o  trabalho  de  transporte  naquele  ano,  tivemos  9,7  empre 
gados  por  um  milhão  de  ton/km.  bruta. 


Essa  proporção  ainda  elevada  tem  sua  justificação. 


Como  £  bo  conhecimento  geral,  a  Companhia  Vale  do 
RTo  Doce  foi  organizada  com  um  programa  definido,  isto  é,  a  ejs 
portação  intensiva  do  minério  de  ferro  de  Itabira.  Faltou-lhe, 
porém  um  planejamento  inicial  para  a  consecução  da  sua  FINALIDjí 

DE,  resultando  DaÍ  TER  SIDO  ORGANIZADA  COM  UM  CAPITAL  MUITO  A- 
QUEM  DAS  NECESSIDADES. 

Com  o  INICIO  e  desenvolvimento  das  obras  de  remode- 
lação DA  Estrada,  a  Adiministração  procurou  aumentar  o  número 
defuncionÁrios,  não  apenas  nas' medidas  das  necessidades,  mas 
além  delas,  na  previsão  dos  desenvolvimentos  esperados, poi s  cfi 
mo  bem  sabeis,  não  se  improvtsam  empregados  de  estrada  de  fer- 
RO.    Isto  foi  feito  na  esperança  de  que,  dado  o  andamento  no£ 

MAL  que  seguiam  AS  OBRAS  DE  REMODELAÇÃO,  E  OS-  COMPROMISSOS  IN- 
TERNACIONAIS ASSUMIDOS,  O  GOVERNO  NÃO  DEIXARIA  FALTAR  OS  RECUfi 
SOS  NECESSÁRIOS  A  TERMINAÇÃO  DAS  MESMAS. 


ESSA  ESPERANÇA  FALHOU?  AS  OBRAS^FORAM  INTERROMPIDAS 
QUANDO  COMEÇAVAM  A  PRODUZIR  RESULTADOS  VISÍVEIS,  E  HA  CERCA  DE 
DOIS  ANOS  E  MEIO,  AGUARDAVA  A  COMPANHIA  O  AUMENTO  DE  CAPITAI. 
PEDIDO,  PARA  PROSSEGUIMENTO  INTENSIVO  DOS  TRABALHOS  DE  REMODE- 
LAÇÃO. 

Digo  prosseguimento  intensivo  porque,  apesar  da  f/\i. 


lõ 

TA  DE  RECURSOS,  A  PRÓPRIA  ESTRADA  PROSSEGUI  O  EM  rÍtIMO  FORÇOS^ 
MENTE  BASTANTE  REDUZIDO,  MAS  CONTINUO,  ATACANDO  OBRAS  CUJA  E)^ 
CUÇÃO  POSSIBILITOU  A  OBTENÇÃO  DOS  RESULTADOS  ^  CONSEGUIDOS  EM 
1   947  E  NO  15   SEMESTRE  DO  ANO  CORRENTE,    ISTO  É,   UM  AUMENTO  DE 

62,42  %  NAS  too/km.  Úteis  de  1  947  em  relação  a  1  946,      e  de 

CERCA  DE  100  %  no  12  semestre  DE  1  948  EM  RELAÇÃO  AO  MESMO  PE- 
RÍODO DE  1  947. 


Mas  esses  resultados  que  só  agora  estão  sendo  obti- 
dos, HAVIAM  Spo  previstos  PARA  1  946,  O  QUE  EXPLICA  A  RAZÃO 
da  ALTA  RELAçTo  DE  9,7  EMPREGADOS  PARA  UM  MILHÃO  DE  TOn/kM.  BRU 
TAS,   QUE  TIVEMOS  EM  1  947. 


JÁ  NO  ANO  CORRENTE,  DE  ACORDO  COM  OS  RESULTADOS  CO- 
NHECIDOS E  COM  A  VARIAÇÃO  NORMAL  DOS  TRANSPORTES^  COMO  SE  VERl 

FICA  NA  Vitória  a  Minas,  as  Ton/m.  brutas  deverão   atingir  a 

ORDEM  DE  800  000  000,  E  AQUELA  RELAÇÃO  DEVERA  BAIXAR  PARA  5  A 
6  HOMENS  POR  MILHÃO  DE  TON/KM.  BRUPAS. 


De  ACORDO  COM  O  QUADRO  DO  PESSOAL  APROVADO  PELA  POfi 
TARIA^Nfi  76,   DE  ^^948  DO  Sr.  MINISTRO  DA  VlAçÃO  E  PUBLICADO 

NO  Diário  Oficial  de  9  de  março  de  1  948,  o  pessoal  foi  classi 

FICADO  POR  carreiras,  CATEGORIAS  E  PADRÕES  DE  VENCIMENTOS,  EN- 
TENDEND0-$E  POR! 


Carreira  -  o  campo  especial  de  atividade  do  funcio- 
nário. 

Categoria  -  sua  posição  hierárquica  dentro  de  uma 
carrei ra. 


Padrão  de  vencimento  -  a  colocação  ou  pos i ção  do  ain 
cionÁrio  dentro  da  mesma  ca- 
tegoria. 


As  carreiras  são: 


Nfi  1 


-  técnica 


-  Engenheiros,  Auxiliares 
Desenhistas  e  Auxiliares 
NH I stas. 


técnicos, 
DE  Dese- 


Ne  2  -  Administrativa  -  Oficiais  Administrativos. 


NB  3  -  Escritórios  -  Escriturários,  Praticantes  de 
Escritório  e  Pessoal  anexo  (Vi 

DE  QUADRO  DO  PESSOAL  ANÉxO  A 
carreira  Nfi  3). 


N2  4  -  Estacões  -  Agentes,  Auxiliares  de  Estações  e 
Pessoal  anexo. 


N2  5  -  Artífices  -  Mestres  de  Oficina,^  Contra-Mes- 
tres,  Mestres  de  Ofício,  Artífi- 
ces, Ajudantes  de  artífices  e  A- 
prendizes. 


Nfi  6  -  MaQU I N I STAS  -   INSPETORES  DE  MÁQUINAS,  MAQUI- 
NISTAS, FoGujsTAs  E  Pessoal  a- 

NEXO. 


N2  7  -  laa^  -  Chefes  de  Trem,  Ajudantes  de  Trem  e 
Pessoal  anexo. 


Nfi  8  -  Via  Permanente  -  Mestres  de  Linha,  Feitores 
E  Encarregados. 


Nfi  9  -  Motor isTA,s  -  Motoristas 


Nfi  10  -  Pessoal  Anexo  Geral  -  Trabalhadores. 


Nfi  11  -  Os  "padrões"  limites  nas  diferentes  "catego- 
rias" SÃO  os  fixados  nos  Quadros. 


Foram  ainda  estabelecidas  duas  tabelas  de  padrões 
DE  vencimentos.     A  primeira  de  ordenados  mensais  simples  que 

VAI   DO  padrão   inferior  "A"  com  íl  400,00_AO  PADRÃO  MÁXIMO  "S"DE 

(3  6  150,00.  Os  padrões  dessa  tabela  são  aplicados  Às  carrei- 
ras Técnicas,  Administrativas,  de  Escritório,  de  estação  e  aos 
padrões  superiores  das  carreiras  de  artífices,  de  máquina  e  de 

TRENS. 
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A  SEGUNDA  TABELA  E  CONSTITUÍDA  DE  PADRÕES  CUJOS  OR- 
DENADOS CORRESPONDENTES  SÃO  COMPOSTOS  DE  DUAS  PARTES',  UMA  PAR- 
TE FI^XA  MENSAL  E  UMA  PARTE  DIÁRIA  DENOMINADA  "PrO-LABORE"  ,  E 
QyE  E  PAGA  POR  DIA  DE  EFETIVO  TRABALHO  ATE  0  MÁXIMO  DE  25  DO 
MES.  O  ORDENADO  DESTA  TABELA  VAI  DE  13  170,00  ♦  (3  3,00  PARA  A 
PRENDIZES  A  (3  1   150,00  +(3  5,00. 


^  Essa  segunda  tabela  é  aplicada  Às  categorias  de  Coíi 

TiNuos,  Manobreiros,  Guarda-chaves,  Vigias,  Artífices,  Ajudan- 
tes de  Artífice,  Aprendizes,  Foguistas,  Limpadores-graxeiroSjÊ 
JUDANTES  DE  Trem,  Guarda-fre ios,  Mestres  Linha,  Recebedores  de 
Lenha,  (extra)  Feitores,  Encarregados,  Motorista,  Trabalhado- 
res E  Serventes. 


Esse  sistema  foi  adotado  visando  incentivar  a  fre- 
quência ao  trabalho. 


Estabelece  ainda  o  quadro  uma  serie  de    gratifica  - 
ç5es  de  função,  como  se  seque: 


Superintendente   (3  1  500,00 

Assistente   &  1  000,00 

Chefes  de  Divisão    &  700,00 

Ajudantes  de  Divisão  e  Chefes  de  Serviço  ...  21  500,00 

Eng2  Chefe  de  Oficina,  Residente  e  Pagador  .  &  300,00 

Chefes  de  Secção  e  Inspetores   &  250,00 

Agentes  de  estações  especiais,  Mestres  Ge- 
rais DE  Oficinas  e  Chefes  de  Deposito   (3  200,00 

Chefes  de  Seletivo  e  fieis   (3  150,00 

Maradores  dormentes.  Fiscais  de  combustível 

E  Fiscais  de  Máquinas    (3  100,00 


Essas  grati ficações_são  dadas  para  o  exercício  de 

CARGOS  DE  confiança  OU  DE   FUNÇÕES  DE  MAIORES  RESPONSABILIDADE. 


NÃO  FAZIA  A  Vitoria  a  Minas  o  computo  de  homem -ho- 
ra. Tomando,  porém,  a  base  de  200  horas  por  mÊs  estabeleci- 
das na  Consolidação  das  Leis  Trabalhistas,  e  o  total  de  3  719 
funcionários,  teremos  por  ano  8  925  600  homens-horas,  donde  a 
produção  de  42,9  ton/km.  brutas  por  homem  hora. 

Mas,  como  tivemos  durante  o  ano  824  984  homens -ho- 


COEFICIENTE  SE  ELEVA  PARA  47,3  TOn/kM.  BRUTAS  POR  HOMEM  -  HORA 
DE  TRABALHO  EFETIVO. 


nos  diversos  relatórios  apresentados  nas  sessões  ad 
terioreTs  pelos  Chefes  de  Divisão^da  Vitoria  a  Minas,  ja  foram 
focalisadas  as  principais  deficiências  atuais  dos  nossos  servi 
ços,  em  matéria  de  oficinas,  pateós,  aparelhagem  para  _mano- 
bras,  cargas  e  descargas  dç  mercadorias,  etc.  e  que  ja  sao  ob- 

JÉtO  DE  RESOLUÇÕES  DESTAS  REUNIÕES. 

Por  ESSE  motivo  deixo  de  me  estender  sobre  métodos 

ACONSELHÁVEIS  PARA  A  MELHORIA  DE  PRODUÇÃO. 


Passo  ^ssiM  a  me  referir  as  medidas  if^tspENSAVEis 

PARA  favorecer  O  MELHOR  PADRÃO  DE  VIDA  DO  FUNCIONÁRIO  EM  ATIVJ. 
DADE. 


Com  o  CUSTO  de  vida  em  assençao  constante,  e  impos- 
sível Às  Estradas  acompanharem  essa  elevação,  aumentando  pro- 
porcionalmente os  ORDENADOS.  MESMO  PORQUE  ESSA  ELEVAÇÃO  DE 
ordenados  não  resolveria  O  PROBLEMA  SOCIAL  DADO  O  N ÍVEL  PRECÁ- 
RIO DE   INSTRUÇÃO  E  EDUCAÇÃO  DO  OPERÁRIO  NACIONAL. 


TORNA-SE  POIS  NECESSÁRIO  COMPENSAR  A  DIFERENÇA  t-N- 
TRE  O  CUSTO  DE  VIDA  E  OS  ORDENADOS  PAGOS  COM  MEDIDAS  DE  ASS I S- 
tÊncIAj  COMO  SEJAM  :     SeRVIÇO  DE  ABASTECIMENTO,  RESTAURANTES, 

Assistência  Medica  farmacêutica,  dentaria  e  escolar. 


Na  Vitória  a  Minas,  ainda  que  em  ponto  pequeno  e  com 
bastante  deficiência  já  temos  alguma  coisa  neste  sentido.  Te 

mos  duas  escolas  primárias  para  filhos  dos  empregados,  com  PRfi 
FESSORAS  pagas  PELA  ESTRADA  E  COM  O  FORNECIMENTO  DE  MERENDAS  E^ 
colares  AOS  ALUNOS.  ALEM  DESSAS  DUAS  ESCOLAS,  A  ESTRADA  SUB- 
VENCIONA OUTRAS  DUAS. 


Nos  PONTOS  DE  MAIOR  CONCENTRAÇÃO  DE  OPERÁrIOS  E  NOS 
PONTOS  DE  PERWOITE  DE  TREM,   COMO  SEJAM,  JOÃO  NEIVA  ONDE  ESTA 

A  Oficina  de  Locomotiva,  AymorÉs,  G.  Valadares  e  D.  Drumond» 
INSTALOU  A  Estrada  restaurantes  para  os  operários,  onde  lhes_^ 
ra  servida  refeição  completa  a!^  2, 00, ou  apenas  a  media  com  pao 
A  ít  0,50  até  novembro  de  1  947,  data  em  que  os  preços  foram  e- 
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LEVADOS  RESPECTIVAMENTE  PARA  í}  3,00  E  f}  1,00  NO  INTUITO  DE  RE- 
DUZIR OS  DÉfICITS  que   FORAM  DE    (3    606,660,00  EM  1   945,    (3  ... 

(3  659  059,80  em  1  946  e  (3  824  1  24,00  em  1  948. 


No  ANO  DE  1   945  FORAM  FORNECIDAS  261   440  REFEIÇÕES 

E  196  632  cafés;  em  1  946,  228  048  refeições  e  157  450  cafés; 
EM  1  947,  201  225  refeições  e  133  950  cafÉs. 


A  receita  media  por  refeição  e  café  e  respectivo  CU5 

TO  MÉDIO  foram  OS  SEGUINTES 


Receita  Média  Custo  Médio 


Ano 

p/refeiç. 

p/café 

p/refeiç. 

p/c  A  FÉ 

1  945 

2,00 

0,50 

3,95 

0,98 

1  946 

2,00 

0,50 

4,46 

1 ,11 

1  947 

2,10 

0,51 

5,60 

1,40 

A  ELEVAÇÃO  DO  CUSTO  mÉDIO  DA  REFEIçÃO  SE'DEVE  PRINCl 
PALMENTE,  À  ALTA  VERIFICADA  NO  VALOR  DOS  GÉNEROS  AL  I MENT íç I  OS, 
NA  QUEDA  DA  PRODUÇÃO  AO  LONGO  DO  RiO  DOCE,  COMO  CONSEQUÊNCIA 
DO  RECRUTAMENTO  DE  PESSOAL  PARA  AS  OBRAS  DE  CONSTRUÇÃO,  MINERA 
ÇÃO  E    INSTALAÇÃO  DE  GRANDES    INDUSTRIAS  NA  REGIÃO. 

O  Serviço  de  Abastecimento  dispõe  atualmente,  além 
DOS  restaurantes,  de  seis  armazéns,  sendo  DOIS  EM  Vitoria,  um 
EM  João  Neiva,  Aimorés,  Governador  Valadares  e  D.  Drumond. 


Esses  armazéns  se  limitam,  por  ora,  ao  fornecimento 
dos  géneros  estritamente  de  primeira  necessidade  e  estão  com 
um  movimento  de  vendas  mensais  da  ordem  de  (b  900  000,00.  os 

SÊnEROS  são  VENDIDOS  COM  UMA  MARGEM  MÁXIMA  DE  10%  SOBRE  OS  PR£ 

ços  de  custo,  que  é  insuficiente  para  cobrir  as  despesas  com  a 
manutenção  dos  serviços. 

Completando  a  assistência  proporcionada  pela  Caixa 
DE  Aposentadoria  e  Pensões,  mantém  a  Companhia,  desde  a  sua  fim 
dação, 1  942,  UM  SERVIÇO  de  assistência  medica^  hospitalar,  FAB 

MACEUTICA  E  dentária  AO  SEU  PESSOAL,   QUE  DISPÕE  ASSIM  DE  MAIS 
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12  MÉDICOS,  UM  DENTISTA  E  10  ENFERMEIROS,  DISTRIBUÍDOS  EM  6 P0£ 
TOS,  UM  NA  SEDE  EM  VitÓrIA  E  OS  RESTANTES,  AO  LONGO  DA  LINHA. 
Os  HOSPITAIS  ESTÃO  LOCALIZADOS  EM  GOVERNADOR  VALADARES       E  EM 
ItaBIRA.       Ha  AINDA  NA  SEDE  UM  LACTÁRIO  MANTIDO  EM  COOPERAÇÃO 

com  a  l.b.a.  e  orientado  por  um  pediatra. 

Durante  o  ano  de  1  947  regi straram-se  137_^327  consui. 

TAS,   sendo  84  129  DE  EMPREGADOS  E  AS  DEMAIS  DE  PESSOAS  DE  SUAS 

famílias.  Dessas  consultas,  13  438  foram  em  domicilio,  haveu 
DO  255  hospitalizações,  das  QUAIS  33  de  acidentados.  Foram  e- 
fetuados  também  29  radioscopias  56  radiografias,  354  abreogra- 

FIAS,  834  EMOSCOPIAS,  347  testes  TUBERCULINICOS,  126  REAÇOES 
SOROLÓGICAS  NO  SANGUE  E  1  566  EXAMES  DE  ESCARRO,  PUZ  URINA  E 
FÉZES. 


O  NÚMERO  DE  ACIDENTE  NO  TRABALHO  EM  1  947  FOI  DE  753, 
CONTRA  1   253  EM  1  946.       A  DIMINUIÇÃO  VERIFICADA  EM  1  947  COR- 
RESPONDE AO  RESULTADO  DA  CAMPANHA  DE  PREVENÇÃO  DE  ACIDENTES 
MOVIDA  EM  COLABORAÇÃO  COM  O  SERVIÇO  MÉDICO. 


A  CLÍNICA  DENTÁRIA  ATENDEU  3  764  PESSOAS,  REALIZANDO 

3  545  CURATIVOS,  1  042  obturações,  2  312  extrações  e  237  operjj 

ÇÕES  DE  CIRURGIA. 

Aos  EMPREGADOS  E  SEUS  BENEFICIÁRIOS  FORAM  FORNECIDAS 
E  APLICADAS  GRATUITAMENTE  MEDICAÇÕES  DE  URGÊNCIA,  ^MEDICAÇÕES 
ANTE-HELMINTICA,  ANTE  GRIPAL,  ANTE-MALAR I  A,  ANTE-ANEM I  CA, ANTE- 
TEtÂnICA,  ANTE-OFIDICA,  ANTE-DEFITÉrICA,  ANTE-DESENTEPICA  E  Vâ 
ciNAS,  ante-tÍficas,  ANTE-VAR Íola,  E  ANTE-DEFITÉRICA. 


Concede  ainda  a  Companhia  auxílio  de  funeral  corres- 
pondente A  UM  mÊs  de  vencimentos. 


Seria,  portanto,  recomendável  que  as  Estradas  de  Fe£ 
ro  que  mantêm  serviços  de  abastecimentos,  de  restaurantes,  e 

DE  ASSISTÊNCIA  MÉdICO-HOSP I  TALAR,  FARMACÊUTICA,  DENTÁRIA  E  ES- 
COLAR, PUDESSEM  SE  UTILIZAR  PARA  CUSTEIO  DE  PARTE  DESSES  SERVI 
ÇOS  DAS  CONTRIBUIÇÕES  DEVIDAS  AO  SERVIÇO  SOCIAL  DE  INDUSTRIA 
-  SESI. 


No  QUE  CONCERNE  À  APOSENTADORIA  DO  FUNCIONÁRIO,  SEU 
RESTABELECIMENTO  EM  NÍVEL  CONDICENTE  COM  O  CUSTO  DE  VIDA  ATUAL 


e  um  caso  de  justiça  social  e  de  importância  económica  para  as 
Estradas  de  Ferro. 


A  vida  pO  FERROVIÁRIO  E  SEU  TRABALHO  EM  «ERAL  NÃO  Pfl 
DE  SER  COMPARADA  A  VIDA  DOS  TRABALHADORES  DE  OUTRAS  INDUSTRIAS 
OU  DO  COMERCIAR  10.       De  UM  MODO  GERAL  PODE-SE  DIZER  QUE  NAS  E5 

TRADAS  DE  Ferro  não  ha  trabalhadores,  digo  trabalhos  leves. 

^Resulta  daÍ  que  no  fim  de  25  ou  30  anos  de  trabalho, 
0  ferroviário  se  não  está  invalido,  está  pelo  menos  com  sua  ca 
pacidade  de  trabalho  bastante  reduzida. 


Apesar  disso^não  pode  se  aposentar,  ou  porque  não  a- 

TINGIU  a  idade  compulsória,  OU  PORQUE  A  APOSENTADORIA  A  QUE  T£ 
RIA  DIREITO  NÃO  LHE  DARÁ  MEIOS  SUFICIENTES  PARA  SE  SUSTENTAR  E 
AOS  SEUS  DEPENDENTES. 


Como  consequência  da  atual  legislação  sobre  o  assun- 
to, FICAM  AS ^estradas  COM  SEUS  QUADROS  DE  PESSOAL  SOBRECARREGA 
DOS  COM  UM  NUMERO  REGULAR  DE  EMPREGADOS  INÚTEIS  OU  DE  PEQUENA 
PRODUTIVIDADE,    E    IMPEDINDO  O  ACESSO  DE  OUVROS  ELEMENTOS.  JÁ 

TIVEMOS  NA  Vitoria  a  Minas  caso  de  funcionário  obrigado  a  si 

RECOLHER  A  UM  SANATÓRIO  EM  BELO  HORIZONTE  POR  SE  ACHAR  TUBER- 
CULOSO, E  AO  QUAL  A  CAP  SE  RECUSOU  CONCEDER  APOSENTADORIA  POR- 
QUE O  LAUDO  DA  Junta  Médica  atestou  que  se  tratava  de  tubercu- 
lose FECHADA  E  NÃO  ABERTA. 


Temos  pois  ai  dois  casos  distintos;  o  da  aposentado- 
ria POR  tempo  de  serviço  e  em  nÍvel  condizente  com  o  custo  da 
vida;  e  o  das  moléstias  ou  incapacidades  físicas  que  dão  direj. 
TO  À  aposentadoria. 


Tenho  como  certo,  Sr.  Presidente,  que  o  Departamento 
Nacional  de  Estradas  de  Ferro  conhece  perfeitamente  esses  asp£ 

TOS  DA  questão  ferroviária,  E  POR  ISSO  PROPONHO  QUE  O  MESMO  Tfi 
ME  A  SI  O  ENCARGO  DE,  PELO  MEIOS  COMPETENTES  PROMOVER/  REVI- 
SÃO DA  LEI   DE  APOSENTADORIA  E  PENSÕES  PARA  OS  FERROVIÁRIOS. 

Dt.  ARTHUR  CASTILHO:  -  Agradeço  AO  Dr.  Brito  Pereira 

A  SUA  MINUCIOSA  INFORMAÇÃO  A  RESPEITO  DO  SERVIÇO  DE  ADMINISTRA 
ÇÃO  GERAL  DA  ViTORIA  A  MiNAS.  Os  ASSUNTOS  FORAM  PERFEITAMEN- 
TE  FOCALIZADOS   MOSTRANDO  AQUELES  ASPECTOS  ESSENCIAIS  DIGNOS  DE 


REPARO. 


Anotei,  especialmente,  a  observação  feita  pela  Vito- 
ria a  Minas  a  respeito  da  queda  da  produção  ao  longo  do  Rio 
CE,  como  consequência  da  ida  do  pessoal  para  outros  setores  de 

AT  IV  IDADE  E  ESSE  É  UM  MAL  QUE  ESTA  SE  GENERALIZANDO  E  QUE  ESTA 
exigindo  MEDIDAS  EFICAZES  PARA  EVITAR  ÊsSE  ÊxODO,  NaTURALME^ 

TE  O  Serviço  de  assistência  social  aos  trabalhadores  e  respec- 
tivas FAMÍLIAS,  SErÁ  UM  DOS  MEIOS  DE  FIXAçÃO  DOS  FERROVIÁRIOS 
NOS  SETORES  ATUAIS  DO  SEU  TRABALHO. 


Fiquei  gratamente  impressionado  por  verifiçar  que^  a 
Vitoria  a  Minas  dá  um  serviço  complementar  de  assistência  mÉdj. 
ca,  e  hospitalar,  farmacêutica  e  dentária  ao  seu  pessoal,  com- 
pletando o  serviço,  ainda  deficiente,  mantido  pelas  caixas  de 
pensões  e  que  i  um  dos  pontos  sempre  de  discussão  e  de  reparos 

POR  PARTE  DAS  ADMINISTRAÇÕES  PELA  SUA  VERIFICADA   IDEFI Cl ÊnCI A. 

Com  os  dados  apresentados  pela  direção  da  Vitoria  a  Minas,  em 
relação  a  êsse  serviço  complementar,  bem  comprovam  que  esta 
parte  foi  satisfatoriamente  atendida  por  êsse  serviço  otimaheill 
te  orientado  na  su  %  instalação  pela  administração  da  estrada  e 

QUE,  COM  CERTEZA,  DARÁ  RESULTADOS  BEM  MAIORES  DO  QUE  O  TRABA- 
LHO MANTIDO  PELAS  CAIXAS. 


Outro  ponto,  também,  que  merece  um  reparo  elogioso  é 

A  FORMA  DO  SERVIÇO  DE  ASSISTÊNCIA  NA  PARTE  DE  REFEITÓRIOS,  MO£ 
TRANDO  OS  SACRIFÍCIOS  FEITOS  PELA  VITORIA  A  MiNAS  PARA  _MANTER 
O  SEU  PESSOAL  DENTRO  DE  UMA  SADIA  CONDIÇÃODE  ALIMENTAÇÃO. 


Ainda  um  outro  assunto  que  tem  todo  o  apoio^do  D.N. 

E.F.j  É  o  QUE  SE  refere  ao  aspecto  da  vida  do  FUNCIONÁRIO  FER- 
ROVIÁRIO, DEPOIS  DA  2^  OU  3*  década  DE  TRABA"  MO,  CONSTANTE  E 
PESADO  NAS  FERROVIAS  NACIONAIS.       DiZ  MUITO  BEM  O   ILUSTRADO  DJ. 

RETOR  DA  Vitoria  a  Minas  que  em  estrada  de  ferro  não  ha  servi- 
ços LEVES  E,  portanto,  DEPOIS  DE  25  OU  30  ANOS,  TEMOS  UMA  SOMA 
DE  TRABALHADORES ^INVÁLIDOS  E_SEMI-^NVALIDOS,  ATRAVANCANDO  OS 
QUADROS,  SEM  A  mÍnIMA  PRODUÇÃO,  ALÉm  DA  CONCEDIDA  COM  O  SACRI- 
FÍCIO DA  SUA  saÚde,     Esse  e  um  aspecto  que  èu  já  t^ve  ocasião 

DE  focalizar,  com  I NSS I  STÊncJ[A,  junto  aos  PODERES  PÚBLICOS,  NO 
SENTIDO  DE  PROCURAR  REMOVER  ÊSSES  PERCALÇOS  QUE  SE  APRESENTAM, 
PARAQUEAS  CaIXAS  DE  PENSÕES  CUMPRAM  A  SUA  FINALIDADE,  CONCEDEU 
DO  APOSENTADORIA  EM  TEMPO  ÚTIL  AO  SERVIDOR,  QUER  TOMANDO  MEDI- 
DAS DENTRO  DO  SEU  SETOR  ADMINISTRATIVO,  QUER  SOLICITANDO  OS  AU 
XILIOS  DAS  PRÓPRIAS  ESTRADAS  PARA  CUMPRIMENTO  DESSA  TAREFA. 

Nas  ESTRADAS  DE  ADMINISTRAÇÃO  PUBLICA,   ESSE  PROBLEMA 
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JÁ   SE  RESOLVEU,    EM   PARTE,    PELO  AUXÍlIO  SUPLETIVO  QUER  DA  UN 

QUER  DOS  Estados,  em  quadros  especiais^  mas  nos  outros  setores, 

AINDA  FORA  DESSE  REGIME  DE  ADMINISTRAÇÃO,  O  PROBLEMA  í  PREMEN- 
TE E  A  SOLUÇÃO  RACIONAL  E  HUMANA  É  QUE  SE  IMPÕE  COMO  UMA  MEDI- 
DA EFICIENTE,  PARA  NORMALIZAÇÃO  DOS  SERVIÇOS  NAS  ESTRADAS  DE 
FERRO. 


Agradecendo  mais  uma  vez  ao  Dr.  Brito  Pereira  a  sua 
colaboração  bem  orientada  e  otimamente  exposta  nesta  sessão, eu 

DOU  A  PALAVRA  AO  Sr.  DIRETOR  DA  ESTRADA  DE  FerRO  NOROESTE  DO 

Brasil. 


Cd.  JOSE  LIMA  FIGUEIKEDO 
Estrada  de  Ferro  Noroeste  do  Brasil 


Sr.  Presidente,  Senhores  Diretores  das  Estradas,  En- 
genheiros, MEUS  SENHORES. 


Os  representantes  da  Noroeste  do  Brasil,  oue  aqui  E5 

TIVERAM,   disseram  TUDO  QUE  NAS  NOSSAS  REUNIÕES  PERIÓDICAS  DA 

diretoria,  tem  sido  focalizado,  assim,  nada  tenho  mais  a  dizer 
do  que  aquilo  que  eles  aqui  ja  disseram,  porquanto  o  qu  e  eles 
afirmaram  representa  a  opinião  unanime  da  noroeste.  lá,  os 
engenheiros,  chefes  de  serviço  e  o  diretor  estão  todos  congre- 
gados com  a  argamass-a  da  amizade  e,  por  isso,  só  ha  um  pensamejsj 
tosque  e  o  de  trabalhar  para  o  bem  da  estrada,  para  o  bem  do 
Pais. 


Entretanto  eu  queria  fazer  duas  proposições. 

Quando  assumi'  a  direção  da  Estrada,  havia  sido  dado 
aos  funcionários  públicos  o  "aumento  Linhares",  pelo  decreto 
8  512,  E  ÊssE  aumento  de  salário  não  atingiu  aos  extranumerá- 
Rios,  de  modo  que  havia  uma  grande  agitação  na  Estrada  e,  auxj. 
liados  por  uma  ideologia  que  invadiu  o  paÍs^e  que  naquele  mo- 
mento era  preponderante,^  havia  um  certo  temor  dos  chefes  e  uma 
ousadia  grande  dos  operários  e  dos  demais  servidores. 


Lembro-me  bem  que,  ao  assumir  a  direção  da  Estrada, 
EM  25  DE  fevereiro  de  1  946,  o^meu  antecessor  aconselhava-me  a 
não  dirigir  a  palavra  aos  operários,  imaginando  que  eu  poderia 
SER  desacatado.  Mesmo  assim,  falei,  expuz  o  meu  ponto  de  Vli 
ta  a  respeito  do  salário  e  do  trabalho  e  declarei  que  poderiam 
ter  as  ideias  que  bem  entendessem,  mas,  que  ao  entrar  nas  ofi- 
cinas ou  na  Estrada,  teriam  que  as  deixar  do  lado  de  fora  e  a- 
dotar,  apenas,  o  partido  da  Noroeste  do  Brasil. 


No  DIA  seguinte,  o  jornal  "Hoje",  de  São  Paulo,  co- 
mentando o  FATO,  dizia  que  A  PRIMEIRA  PROVIDENCIA  MINHA  ERA 
MANDAR  FAZER  CABIDES  PARA  DEIXAR  DO  LADO  DE  FORA,  AFIM  DE  QUE 
OS  OPERÁRIOS  DEPENDURASSEM  AS  SUAS   IDEIAS  E  PUDESSEM  PENSAR  Cfi 
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MO  EU  IMAGINAVA.  E  A  CAMPANHA  CONTINUAVA  DESENFREADA.  ^OrA, 
PROCURANDO  AUXILIAR  O  TRABALHADOR,  AUXILIANDO  A  SUA  FAMÍLIA, 
DANDO-LHES  TUDO  QUE  PODERIA  DAR,  EU  IM/JGINAVA  QUE  EM  POUCO  TE^l 
PO  PODERIA  FAZER  DE  TODOS  AQUELES  OPERÁRIOS  AMIGOS,  MAS,  ASSIM 

NÃO  SUCEDIA.     Quando  tudo  estava  mais  ou  meno§  bem  ageitado, 

LÁ  IA  UM  deputado  DO  PARTIDO  COMUNISTA,  QUER  FOSSE  DE  SÃO  PAU- 
LO, QUER  FOSSE  FEDERAL.  ESTAVA  TUDO  NOVAMENTE  DESAGEITADO  E 
DESAZEITADO.  A  PRODUÇÃO  CAÍA,  OS  HOMENS ^Fl CAVAM  CONVERSANDO, 
ERA  PRECISO  UM  RIGOR  DEMASIADO  PARA  OBRIGA-LOS  AO  TRABALHO, 
MAS,  MESMO  ASSIM,   HAVIA  A  SABOTAGEM  E  A  GREVE  BRANCA. 


Imaginei,  também,  que  talvez  por  nao  ter  a  estrada 
Departamento  de  Assistência  Social  esses  homens  fossem  procu- 
rar EM  outras  fontes  LUGARES  ONDE  AMENIZAR  OS  SEUS  SOFRIMENTOS 
E,  ASSIM,  ORGANISEI,  ÊSSE  DEPARTAMENTO,  UT I L I ZANDO-ME  DA  VERBA 
DA  SOCATA,  DO  FERRO  VELHO,  DO  VIDRO,  DO  PAPEL  RASGADO,  QUE  ERA 
VENDIDO  A  BOM  PREÇO.  TRANSFORMADO  ISSO  EM  DINHEIRO  PODER-SE- 
lA  MINORAR  O  SOFRIMENTO,  A  FOME  E  DAR-LHES  ALGUMA  DIVERSÃO. ME£ 
MO  ASSIM  A  LUTA  CONTINUAVA.  OS  ACIDENTES  ERAM  MAIS  _FREQUEN- 
TES,  ALGUNS  INJUSTIFICÁVEIS.  VERIFIQUEI  QUE  A  PUNIÇÃO  SOMEN- 
TE NÃO  DARIA  RESULTADO.  LANCEI,  ENTÃO,  MÃO  DE  OUTRO  MÉTODO: 
FAZER  UMA  LEGIÃO  DE  AMIGOS,  FAZER  DE  UM  SERVIDOR  AMIGO  UM  BAT^ 
LHADOR  CONTRA  O  COMUNISMO.  COMECEI  PROCURANDO  APODERAR-ME  DE 
TODAS  AS  ASSOCIAÇÕES  BENEFICENTES:  A  SaNTA  CASA,  O  ORFANATO 
E  TAMBÉM  AS  ESPORTIVAS,  TORNANDO-ME  PRESIDENTE  DE  HONRA  DE  TO- 
DOS OS  CLUBES  ESPORTIVOS,  NÃO  SÓ  DE  BaurÚ,  COMO  DE  TODA  A  ZONA 
ATRAVESSADA.  AjSIM,  ATRAVÉS  DESSAS  DISPUTAS  DESPORT I VAS, ATRA 
VÉS  DESSA  ASSISTÊNCIA  QUE  EU  DAVA,  NÃO  SOMENTE  PELA  ASSISTÊN- 
CIA Social,  como  pelas_Santas  Casas  e  pelos  Orfanatos  que  di- 
rigia, COM  A  COLABORAÇÃO  DE  PADRES  QUE  FAZIAM'  SERMÕES  ORIENTA- 
DOS por  MIM,  Às  FAMÍLIAS  DOS  OPERÁRIOS,  PUDE,  EM  POUCO  TEMPO, 
CONTAR  COM  UMA  QUANTIDADE  ENORME  DE  AMIGOS,  QUE  ESTAVAM  PRON- 
TOS PARA  LUTAR  CONTRA  OS  COMUNISTAS  PARA  QUE  O  RENDIMENTO  DO 
SERVIÇO  AUMENTASSE. 


Tive  bom  exito.     Em  São  Paulo  foi  a  Única  estrada 

ONDE  NÃO  houve  GREVE,  ONDE  O  SERVIÇO  NÃO  PAROU,  ONDE  TUDO  COR- 
reu normalmente  e,  depois  que  foi  posto  fora  da  lei  o  partido 
Comunista,  a  situação  melhorou  muito,  porque  conquistei  grande 

PARTE  desses  COMUNISTAS  QUE  VOLTARAM  NOVAMENTE  COM  AS  BOAS  GR^ 
ÇAS  PARA  A  ADMINISTRAÇÃO  E  PUDERAM  TRABALHAR  EM  COLABORAÇÃO 
COM  OUTROS. 


ESTABELECÍ  UM  CLIMA  DE  DESCONFIANÇA  ENTRE  OS  NÃO  COMU- 
NISTAS E  OS  COMUNISTAS.  De  MODO  QUE  HOJE,  SE  UM  COMUN  I  STA  LEVA  UM 
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FOLHETIM  PARA  DENTRO  DA  ESTRADA,  ELE  IMEDIATAMENTE  É  AGARRADO 
E  LEVADO  A  PRESENÇA  DO  DIRETOR  OU  DE  QUEM  O  ESTIVER  SUBSTITUIU 
DO. 


Através  da  RÁdio  local  de  Bauru  eu  falo  todas  as  se^j 

TA-FeiRAS;t  não  somente  PARA  OS  OPERÁRIOS  DA  ESTRADA,  COMO  PARA 
A  POPULAÇÃO  DO  OeSTE  PAULISTA,  ABRINDO  SEMPRE  OS  OLHOS  DAQUELE 
POVO  CONTRA  O  GRANDE  CANCRO  QUE  PROCURA  AMEAÇAR  E  DESTRUIR  O 

MUNDO.     Tenho,  assim,  a  certeza  de  que  na  Noroeste  do  Brasil, 

NO  FIM  DE  pouco  TEMPO,  OS  COMUNISTAS  SERÃO  COMPLETAMENTE  AFAS- 
TADOS E  JAMAIS  HAVERÁ  GREVES,  QUER  BRANCAS,  QUER  AGITADAS,  SAÍl 
GRENTAS,  VERMELHAS. 


^Quando  a  Mogiana  entrou  em  greve,  foram  agitadores 
PARA  Bauru  e  para  outros  pontos  da  linha  afim  de  levantaria 

ROESTE  QUE  CONTINUAVA  AINDA  SEM  AUMENTO,  COMO  CONTINUA  ATE  HO- 
JE,  pois  que  AINDA  ESTÃO  GANHANDO  SALÁRIOS  ANTERIORES  AO  DECRi 

TO  Linhares. 


Fui  ao  MICROFONE  desafiar  os  comunistas,  dizendo  que 
eu  ia  deixar  a  direção  da  estrada  e  vinha  para  o  Rio  de  Janei- 
ro,_ficando  aos  meus  amigos,  os  legionários  da  Noroeste, a  obrj. 
gação  de  zelar  por  ela  pedindo-lhes  que  qualquer  agitador  que 
os  procurassem,  QyE  qualquer  homem  que  tentasse  lá  introduzir 
SEUS  folhetins,  fosse  agarrado  e  surrado  valentemente.  Iria, 
assim,  para  o  Rio,  descansado,  confiante  de  guE  esses  legioná- 
rios amigos  manteriam  a  disciplina  e  a  eficiência  da  estrada. 
Nada  sucedeu  À  estrada.  A  greve  da  Moguna,  que  demorou  muito, 
não  conseguiu  fazer  nada  lá.  Desta  forma,  levando  em  conta  o 
QUE  DISSE  o  Dr.  Mário  Reis,  de  que  a  um  homem  jogador  não  se 

DEVE  dar  posição  QUE  LIDE  COM  DINHEIRO,  A  ^UM  HOMEM  BEBEDOR  NÃO 
SE  DEVE  DEIXAR  DIRIGIR  ^U'a  MAQUINAo  TAMbÉM  NO  SERVIÇO  DAS  FEfi 
ROVIAS,  NO  MEIO  FERROVIÁRIO,  NÃO  DEVE  SER  PERMITIDO  O  COMUNIS- 
TA. O  SUJEITO  QUE  FOR  COMUNISTA  CONFESSO^  NÃO  PODE  SER  FERR^ 
VIÁRIO,  PORQUE  NÃO  SE  PODE  TER  CONFIANÇA  NELE.  ElE  NÃO  OBEDE 
CE  AO  SEU  CHEFE  DIRETO,  AO  SEU  CHEFE  FERROV  I,ÁR  I  O,  ELE  OBEDECE 
AO  SEU  CHEFE  VERMELHO,  AOS  SEyS  CHEFES  SOVIÉTICOS.  ÉLES  NÃO 
OBEDECEM  AO  GOVERNO  DO  PaÍs,  ELES  OBEDECEM  AO  CHEFE  DE  UM  PAÍs 
ESTRANGEIRO.  E  É  ESTA  A  MINHA  PRIMEIRO  PROPOSIÇÃO:  QUE  NÃO 
SEJAM  PERMITIDOS,  NO  MEIO  FERROVIÁRIO  INDIVÍDUOS  QUE  PROFESSEM 
A  DOUTRINA  VERMELHA  DA  RÚSSIA  SoVIÉtICA. 


A  INDA  ESTÁ  BEM  PATENTE  NA  ALMA  DO  POVO  BRASILEIRO  AS 
DESGRAÇAS,  OS  SOFRIMENTOS  DE  MaTO  GrOSSO  QUANDO  O  NOSSO  PAIS 
FOI    INVADIDO  PELAS  HOSTES  DE  SOLANO  LOPEZ.       NaS  ESCOLAS  AINDA 
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SE  CONTAM  O  FEITO  ÉP I  CO  DE  AntÔnIO  JoÃO  DouRADO,   COM  OS  SEUS 

15  COMPANHEIROS.  Todo  mundo  sabe  da  resistência  de  Hermene- 
gildo PORTOCARREIRO,  NO  FORTE  DE  COIMBRA.  TODO  MUNDO  SABE  0 
QUE  FOI  O  MARTÍRIO  DE  DESGRAÇAS,  DE  SOFRIMENTOS  E  DE  SACRIFl 
CIOS  DA  MARCHA  DE  LaGUNA,  dÊsDE  LaGUNA  ATÉ  A  V I  LA  JARDIM;  MaTO 

Grosso  foj  por  3  vezes^ocupado  por  hostes  inimigas.^   Ainda  e^ 

TÁ  LÁ  O^CaPÃO  CAMBARATÊ,  ONDE  FORAM  ^DE I XADOS  OS  COLÉrICOS?  A  lii 
DA  SE  vÊ  O  TUMULO  DE  CAMISÃO,  O  HERÓICO  COMANDANTE  DA  COLUNA  E 

O  TÚMULO  DO  Guia  Lopes,  que  foi  o  homem  que  orientou  o  SEy  ch£ 

FE  E,  APEZAR  DISSO  TUDO,  SE  COMPARARMOS  A  EVCLUÇÃO  DA  CIÊNCIA 
E  DO  PROGRESSO  DE  1  864  ATE  HOJE,  VEMOS  QUE  O  TEATRO  DE  OPERA- 
ÇÕES DO  SUL  DE  Mato  Grosso  se  acha  em  condições  mais_^precarias 

DO  QUE  NAQUELE  TEMPO.  PODE-SE  DIZER  QUE  0UTR0S_ANT0N 1 0  JoÃO 
VIRÃO,  QUE  OUTROS  HERMENEGILDO  PORTOÇARRE I  RO  VIRÃO  E  QUE  OU- 
TROS INIMIGOS  PODERÃO  TALAR  O  TERRITÓRIO  PÁTRIO  NAQUELE  TEATRO 
DE  OPERAÇÕES. 


Examinando  aquela  região  sob  o  ponto  de  vista  geo-pa 
lítico,  não  segundo  definiu  Alchofer,  para  conquista  de  paizes 
estrangeiros,  mas,_^pela  moderna  CONCEPÇÃO  americana  de  que  ge§ 

-política  É  uma  ciência  que  ajuda  a  resolver  OS  PROBLEMAS  POLI 
TICOS,  UT^LIZAND0;;SE  DA  GEOGRAFIA,  VEMOS  QUE,  TODOS  OS  FATORES 
ALÍ  GEOGRÁFICOS  SÃO  ADVERSOS  AO  BRASIL.  E'  SONHO  DOS  NOSSOS 
VISINHOS  A  RESTAURAÇÃO  PO  VICE-REINADO  DO  PRATA  E  DOIS  RIOS  - 

Paraná  e  Paraguai,  que  correm  de  norte  a  sul,  cruzando  ^  Mato 
Grosso,  se  reúnem  e  vão  para  o  estuário  do  Prata.  Um  é  per- 
feitamente NAVEGÁVEL  EM  QUALQUER  ÉPOCA  -  O  RiO  PARAGUAI  E  OU- 
TRO apresenta  um  trecho  NAVEGÁVEL  DE  JuPiÁ  ATE  SeTE  QuEDAS  E, 

depois  das  Sete  Quedas,  mais  um  canion  de  60  km.  também  £  per- 
feitamente NAVEGÁVEL,  PORTANTO  DOIS  CAUDÁ I S  QUE  PODEM  SER  UTI- 
LIZADOS PERFEITAMENTE  EM  CASO  PE  GUERRA.  AlÉm  DISSO,  A  REPU- 
BLICA Argentina  tem  uma  rede  ferroviária  muito  bem  organizada 

EM  DIREÇÃO  A  FRONTEIRA.       TeM  UMA  LINHA  QUE  VAI   A^POUSADAjf  aÍ 

passa-se  em  Ferry-Boatts  para  Encarnação,  indo  ate  Assunção. E£ 
TÁ  portanto  a  capital  Paraguaia  ligada  perfeitamente  À  capital 
Argentina.  Também  uma  linha  que  saÍ  de  Buenos  Aires  e  vai  a 
Laquiata  cobrindo  a  quebrada  de  Amauapa,  em  cremalheira,  num 
trecho  ^de  quasi  428  km.  e  que  segue  de  cima  da  corj i  lhe  l,ra  e 
VAI  ATE  La  Paz.  Está,  assim,  também  a  capital  da  Bolívia  li 
GADA  A  Buenos  Aires. 


No  MOMENTO  EM  QUE  NOS  DEMOS  O  GRITO  DE  RUMO  AO  OeSTE 
E  FALAVA-SE  NO  PETRÓLEO  DA  REGIÃO  SUL-ANDINA.  A  ARGENTINA  FEZ 
CONSTRUIR  UMA  ESTRADA  PELO  pÉ  DO  MONTE,  POR  BAIXO  DA  CORDILHEJ. 
RA,   LIGANDO   I APU I  BA  ATÉ  SaNTA  CrUZ  DE  LA  SlERRA. 

O  TRATADO  DIZ  QUE  ELA  SÓ  PODE  EXPLORAR  O  PETRÓLEO  D^ 
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QUELA_^REG  I ÃO  ATE  O  RIO  PARAPEt|  E,  DA  Í  PARA  O  NORTE,  SERIA  DE 
INFLUENCIA  BRASILEIRA. _  ELA  NÃO  SE  CONTENTOU  COM  ISSO  E  SEUS 
TRILHOS,  NUMA  PROGRESSÃO  MUITO  MAIS  ADIANTADA  DO  QUE  A  NOSSA, 
JÁ  PASSARAM  ÊSSE  RIO  E  SEGUEM  PARA  SaNTA  CRUZ  DE  LA  Sl ERRA, ON- 
DE,TENHO  CERTEZA,  CHEGARÃO  PRIMEIRO  QUE  OS  BRASILEIROS.  De  Mfi 
DO  QUE,  EM  MATÉRIA  DE  VIA  DE  COMUNICAÇÃO  ÊSSE  NOSSO  VIZINHO 
TÁ  MUITO  MAIS  BEM  SERVIDO  DO  QUE  NOS. ^  NÓs  O  ÇUE  TEMOS?  TE- 
MOS DOIS  RIOS  -  Paranapanema  e  o  TietÉ,  Historicamente  nave- 
gáveis NO  tempo  da  colonização,  mas  hoje,  basta  se  levar  em 
conta  que^D.  Luiz  de  Bragança,  que  fez  a  viagem  em  menor  tempo 
PELO  TietÉ,  desceu  o  RIO  EM  39  dias.  Hoje,  com  as  condições 
atuais  da  guerra,  não  se  poderia  utilizar  ÊSSE  rio. 


Temos  apenas  a  Noroeste  do  Brasil.  A  Noroeste  nas- 
ceu DA  sangue  IRA  do  Paraguai,  no  momento  em  que  estávamos  so- 
frendo, imaginamo-la  para  que_não  se  repetisse  a  humilhação  do 
aprisionamento  do  navio  Marquês  de  Olinda  que  não  fosse  mais 
levado  ao  cárcere  um  outro  governador  de  Mato  Grosso,  como  o 

FDI,  NAQUELA  OCASlÃO,  CARNEIRO  DE  CAMPOS.  HaV I A ^  NECESSIDADE 
URGENTE  DE^SE  FAZER  UMA  LINHA  FÉRREA,  UMA  LINHA  FÉRREA  DE  CAI^ 
TER  ESTRATÉGICO,  E  ESSA  LINHA,  QUE  DEVIA  SER  FEITA  INCONTINEN- 
TE, FOI  ESTUDADA  DURANTE  45  ANOS,  QUAS I  MEIO  sÉcUIjO,  PARA  SE 
DECIDIR  UMA  ÇOISA  QUE  DURANTE  A  GUERRA  ERA  NECESSÁRIA.  FELIZ- 
MENTE, O  Governo  de  Rodrigues  Alves  compreendeu  bem  o  assunto 

,  E  LEVOU-O  A  CABO,   DURANTE  TODO  O  SEU  QUATRIENIO.       VeIO. DEPOIS 

Affonso  PenAj  depois  O  Marechal  Hermes  que  completou  a  obra.Ve 
MOS  3  quatrienios  diferentes;  3  Presidentes  da  Republica  com 
os  seus  ministros  da  Viação,  entre  os  quais  está  Miguel  Calmon 
E  Lauro  Muller,  cuidando  de  uma  mesma  coisa,  sem  Estado  Novo, 

SEM  nada,  estabelecendo  UM  PROGRAMA  QUE  EXECUTARAM  ^EM  CURTO^Pl^ 
ZO.  A  estrada  FOI  FEITA  EM  9  ANOS.  PorÉM,  DE  LA  PARA  CA,^A 
NÃO  SER  A  PONTE  DO  RiO  PaRANÁ,   ERRADAMENTE  CONSTRUÍDA  NO  GOVE£ 

NO  DE  W.  Luiz,  nada  mais  foi  feito,  nem  um  prego,  apezardegiu 

TARMOS  A  PLENOS  PULMÕES:  RUMO  AO  OeSTE. 


Vemos  que  a  condição  estratégica  não  foi  estabeleci- 
da, NÃO  foi  realizada;  a  estrada  n"ao  é  uma  estrada  estratégi- 
ca E,  dia  a  D^A,  fica  pior,  COM  A  PONTE  DO  PaRANÁ  E  COM  A  PON- 
TE do  PaRAGUAÍj  duas  obras  fixas,  sem  DEFESA  ALGUMA,  POIS  QUE 
ainda  não  vÍ  la  INSTALÇÃO  MILITAR  NENHUMA  PARA  DEFENDE-LAS,  E, 
'TALVEZ,  NEM  MESMO  ESTUDO  PARA  ^STO.  E  O  MUNDO  ESTA  CONTURBA- 
DO.    Julgo  que  uma  formação  aÉrea  porá     rapidamente  aquelas 

DUAS  PONTES   FORA  DO  SERVIÇO  E  NOS  SEM  MEIOS  PARA  ATRAVESSARMOS 

O  RIO.     Assim,  o  exemplo  da  argentina,  de  Pousada,  onde  haFe£ 

RY-BOATTS,   NÃO  FOI    SEGUIDO.       ERA  ESSA  A  SOLUÇÃO,   A     MEU  VER, 

MAS  A  PONTE  DO  Paraná  está  nos  prestando  serviços  e  a  ponte  do 
Paraguai  lá  está  como  um  verdadeiro  espantalho,  porque  nao  hpu 


30 


VE  UM  PROGRAMA  PARA  A  SUA  EXECUÇÃO, 


NÃO  HOUVE  UM  PROGRAMA  QUANDO  O  BRASIL  RESOLVEU  FAZER 
A  BrASIL-BOLÍVIA.  Os  trilhos  E  demais  materiais  para  ESSA 
TRADA,  DE  PROJEÇÃO  INTERNACIONAL,  REALIZANDO  O  SONHO  DE  EUCLI- 
DES DA  Cunha,  de  fazer  a  estrada  Santos-Arica  vieram  através 
DOS  rios  Paraná  e  Paraguai,  utilizando-se  do  porjo  de  Montevi- 
deu» portanto  com  despesas  muito  maiores.     Se  fosse  pensado f^ 

ZER  ao  mesmo  JEMPO  A  PONTE  DÇ  PARAGUAI  E  O  TRECHO  PORTO  ESPE- 
RANJA-CoRUMsÁ,  PODERIA  TODO  ESSE  MATERIAL,  DANDO  RENDA  PARA  O 
GOVERNO  BRASILEIRO,  V I R  DE  SaNTOS.  MaI,S  DIAS  IREMOS  INAUGU- 
RAR MAIS  50  KM.  DA  BrASIL-BolÍvIA  E,  ATÉ  AGORA,  O  TRECHO  PORTO 
ESPERANÇA-CORUMbÁ  vai  se  fazendo  COM  o  CORRER  DOS  TEMPOS,  POR- 
QUE BEM  PARCAS  SÃO     AS  VERBAS  QUE  NOS  TEM  SIDO  CONCEDIDAS. 


E  ASSIM  ESTÁ  A  NOROESTE  COM  UMA  PONTE  DE  40  MIL  CON- 
TOS, QUE  NÃO  RENDE  JUROS,  UM -CAP I  TAL  PARADO,  FAZENDO ^0  PROLON- 
GAMENTO ATE  Corumbá,  ate  que  tenhamos  a  verba  necessária  para 

LEVÁ-LA  até  ÊsSE  PONTO  DE  LIGAÇÃO  COM  A  BrAS I L-BOL ív I A. 


CONTEMPLANDO-SE  um  rio  VE-SE  que  TODA^A  vez  que  ELE 
RECEBE  UM  AFLUENTE,  O  QUADRO  DA  SUA  VELOCIDADE  É  IGUAL  A  SOMA 
DO  QUADRADO  DOS  OUTROS  DOIS  RIOS  FORMADORES.  A  NATUREZA  DI- 
TOU UMA  REGRA  E  ÊsSE  RIO,  ORA  SE  APROFUNDA,  ORA  SE  ALARGA,  OU 
CRESCE  DE  VELOCIDADE.  AQUELES  QUE  ORDENARAM  A  CONSTRUÇÃO  DO 
RAMAL ^DE  CAMPO  GrANDE  ATÉ  PORTO  ESPERANÇA  E  O  SEU  PROLONGAMEN- 
TO ATÉ  CONCEPCIÓN  NUNCA  OBSERVARAM  UM  RIO  E  AGORA  ESTÃO  PENSAJl 
DO  NUM  OUTRO  AFLUENTE  PARA  A  NOSSA  LINHA  TRONCO:  A  CRIAÇÃO  DO 
RAMAL  DE  CaMPO  GrANDE  A  Cu I  ABA  COM  900  KM. 


Como  pode  esse  rio  receber^afluentes  e  não  se  engro^ 
SAR?  Como  querem  os  que  pensaram  nesse  ramal  obter  esse  mi  la 
GRE?    Para  a  linha  tronco  não  foi  dado  um  centavo  e,^  para  o  r^^ 

MAL,  QUE  SOB  O  PONTO  DE  VISTA  ECONÓMICO  NOS  DÁ  UM  dÉfICIT  ATE 
agora  de  2  MILHÕES  DE  CRUZE  I^ROS  POR  ANO,  HOUVE  DINHEIRO  PARA 
FAZÊ-LO.  SÃO  INJUÇÕES  POLÍtICAS,  DE  POLÍtICA  INTERNACIONAL 
MAL  DIRIGIDA  E  DE  POL ÍT I  CA  NACIONAL  TAMBÉm  MAL  DIRIGIDA.  Se 
TIVESSEM  PRIMEIRAMENTE  PEGADO  TODO  O  DINHEIRO  QUE  O  PaÍS  PUDE^ 
SE ^DISPOR  E  TIVESSEM  POSTO  EM  ORDEM  A  LINHA  TRONCO,  DE  BaURU 

ATÉ  Corumbá,  poderiam,  depois,  pensar  em  levar  estradas  para  o 

ESTRANGEIRO  E  FAZER  RAMAIS  QUE  CAÍSSEM  NESSA  LINHA  TRONCO.  MaS 
assim  não  SUCEDEU. 


ESTÁ  A  ESTRADA  GASTANDO  LENHA  ATÉ  HOJE.       EM     1  950, 
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SE  NÃO  FOR  TOMADA  OUTRA  PRQVIdÊnCIA,  NÃO  HAVERÁ  MAIS  LENHA.  A- 
QUCLAS  FLORESTAS,  ONDE  OS  ÍNDIOS  ARMAVAM  AS  SUAS  EMBOSCADAS  E 
CgMBATIAM  CONTRA  OS  PIONEIROS  DA  NOROESTE  DO  BrASIL  jÁ  ESTÃO 
TODAS  CONSUMIDAS  NAS   FORNALHAS  DAS  LOCOMOTIVAS. 


De  trilhos  TEMOS  UMA  VERDADEIRA  COLCHA  DE  RETALHOS, 
TRALHOS  DE  37,   TRILHOS  DE  32,   TRILHOS  DE  25,   O  QUE  LIMITE  O  E^J 
PREGO  DAS  LOCOMOTIVAS,   DAS  POUCAS  LOCOMOTIVAS  QUE  POSSUÍMOS. 
SIM,   COMO  PODE  SER  ESSA  ESTRADA,   UMA  ESTRADA   INTERNACIONAL?  Cfi 
MO  PODE  TORNAR-SE  A  LINHA  TRONCO  DESSA  GRANDE  TRANSCONTINENTAL 

QUE  VAI  DE  Santos  a  Arica.     Como  pode  essa  estrada  ser  classi 

FICADA  DE  ESTRATÉs|CA,_SE  NUM  DADO  MOMENTO  DUAS  PONTES  PODEM 
SER  JOGADAS  ABAIXO  E  NÃO  ESTAMOS  EM  CONDIÇÕES  DE  CONDUZIR  NEM 
GÉNEROS  PARA  AS  TROPAS  QUE  IRÃO  LA  COMBATER?  A  INDA  ESTAMOS  EM 
TEMPO  EM  QUE  PARA   IR-SE  A ^MaTO  GrOSSO  OU  TEREMOS  QUE  RECORRER 

AO  RIO  DA  Prata,  se  por  lá  pudermos  passar,  ou  fazer  aquela 
MARCHA  do  Rio  de  Janeiro  a  São  Paulo  a  Campinas,  Uberaba  e  ate 
a  Miranda,  para  invadir  o  Paraguai,  como  fizemos  naquela  oca- 
sião. 


Sob  o  ponto  económico ^continua  o  desastre.  A  estra 
da  i a^marginando  o  vale  do  TietÉ.  Verificou-se  que  o  traçado 
era  mau,  que  as  estações  não  poderiam  permanecer  abertas,  por- 
QUE O  SURTO  DE  MALÁRIA  ERA  ENORME.  Fez-SE  UMA  VARIANTE.  Es- 
SA  VARIANTE  ATRAVESSOU  UM  ESPIGÃO  QUE  SEPARA  O  VALE  DO  TlETEDO 

VALE  DO  Rio  Feio.     Nasceram  cidades,  cidades  prosperas.  A 

TERRA  era  boa  PARA  A  AGRICULTURA^  EM  CURTO  PRAZO  CIDADES  COMO 
AnDRADINA|^  COM  DEZ  ANOS  DE  EX I  STENC I  A,  ^jÁ  DÃO  FRETES  MENSAIS 
DE  1  MILHÃO  DE  CRUZEIROS,  MAS  A  ASSISTÊNCIA  GOVERNAMENTAL  NÃO 
FOI  DADA  À  ESTRADA  E,  ASSIM,  EM  PEQUENO  PRAZO  A  PAULISTA  FEZ  O 
PROLONGAMENTO  DA  SUA  LINHA,   SENDO  DIVISOR  DO  RiO  DE  PEIXE  E  DO 

Rio  Feio.  Havia  uma  lei  que  dizia  que  essa  linha  não  poderia 
ser  permitida,  porque  ela  esta  a  menos  de  150  kms.  da  nossa  ij. 
NHA.  E  FICOU  A  Noroeste  do  Brasil  envolvida  pelos  dois  flan- 
cos; DE  um  lado  pela  Douradense  e  pelo  o  outro  lado, ^pela  Pau- 
lista.    A  Paulista  com  muito  mais  recursos  do  que  nos,  tem  c^ 

MINHÕES  faz  estradas,  ATRAVESSA  A  NOSSA  LINHA,  VEM  BUSCAR  A 
NOSSA  CARGA,  E,  ^ASSIM,   COMO  A  NOROESTE  DO  BRASj^L  PODERÁ  VIVER  ? 

NÃO  PODE.     Além  do  mais,  hÁ  uma  desorganização  na  parte  da_o- 

RIENTAÇÃO  DA  AGRICULTURA.  DiZ-SE  AO  CABOCLO^  PLANTE  ALGODÃO, 
PORQUE  O  ALGODÃO  dÁ  E  SURGE  UMA  GRANDE  PRODUÇÃO  DE  ALGODÃO  QUE 
DÁ  A  PLUMA  E  DÁ  O  CAROÇO.  DO  CAROÇO  SE  FAZ  0_OLÉo  COMBUSTÍ- 
VEL E,  ERA  DE  SE  ESPERAR  QUE  O  C/JROÇO  DE  ALGODÃO  TIVESSE  BOM 
PREgO  MAS,  AGORA  MESMO  TEMOS  NOTÍcIA  DE  QUE  ESSE  CAROÇO  DE  AL- 
GODÃO NÃO  PODE  SER  TRANSPORTADO.  PORQUE  ISSO,  SENHORES?  Ha 
DE  HAVER  UM  MOTIVO.  O  CABOCLO  PRECISA  SER  ESCL  AREC I DO^^  MAS  O 
FATO  É  QUE  FOI   PROIBIDA  A  EXPORTAÇÃO  DO  CAROÇO  DE  ALGODÃO.  A 


32 

MESMA  COISA  SUCEDEU  COM  O  ARROZ.  A  SAFRA  DE  1  946  FOI  ENOR- 
ME, E  A  EXPORTAÇÃO  FOr  PROIBIDA  EM  1  947.  EM  1  948  NINGUÉM 
PLAriTOU  ARROZ.  Fo I  PROMETIDO  AO  CABOCLO  QUE  SE  ELE  PLANTASSE 
AMENDOIM,  TERIA  GARANTIDO®  50,00  POR  SACO.  VEM  A  SAFRA  E 
NEM  S  30,00,    ELE  CONSEGUE,   DESISTINDO  DE  PLANTAR.       EntÃO  O  QUE 

FAZER?-  Transformar  todos  esses  férteis  campos  de  agricultura, 
QUE  SÃO  poucos  no  Brasil,  em_ invernadas.  Faz-se  a  invernada, 
VEM  o  boi,  os  agricultores  dão  o  fora  porque,  acham  que  ali  uk) 

é  MAIS  LUGAR  PARA  ELES  E  VÃO  BATER  EM  OUTRA  PORTA.  SOB  O  POfl 
TO  DE  VISTA  ECONÓMICO  DIZEM,  TAMBÉM,  QUE  A  ESTRADA  VAI  FALIR. 


Como  nÓs  poderemos  transportar  boi?  ^  O  frete  é  pe- 
queno E  VIVENDO  só  DE  BOIS,  A  ESTRADA  SÓ  PODERÁ  VIVER  EM  REGI- 
ME DEFICITÁRIO.  Mesmo  assim,  sente-se  uma  reação  do  agricul- 
tor CONTRA  O  PECUARISTA,  AQUELES  QUE  TEM  AS  SUAS  PEQUENAS  GLE- 
BAS DE  TERRA  LUTAM  CONTRA  OS  DONOS  DOS  LATIFÚNDIOS  E  A  PRODU- 
ÇÃO AGRÍCOLA,  VAÈ  MESMO  ASSIM,  DESAPARECENDO. 


De  modo  que  a  ESTRADA,  QUE  TEM  A  SATISFAZER  A  ESSA 
tríplice  FINALIDADE  DE  ESTRATÉGICA,  INTERNACIONAL  E  ECONÓMICA, 
PRECISA  DE  VERBAS  PARA  SE  REFAZER.  Eu  SEI  QUE  AS  CONDIÇÕES 
DO  PAÍS  NÃO  PERMITEM  QUE  NOS  SEJAM  DADAS  GRANDES  QUANTIAS,  MAS 
APRESENTO  UMA  INDICAÇÃO:  QUE  O  GOVERNO  AO  MENOS  TOME  CONTA 
DA  PARTE  DO  PEá"SOAL  E  DEIXE  QUE  A  RENDA  DA  ESTRiJDA  SEJA  EMPRE- 
GADA PARA  ACABAR  DE  CONSTRUI-LA  PORQUE  EJ^A  ATE  HOJE,  DESDE 
1  905,  AINDA  NÃO  FOI  ACABADA.  Se  O  GOVERNO  FICAR  RESPONSÁVEL 
PELA  PARTE  DO  PESSOAL,   ESSA  GENTE  FICARÁ  CONTENTE,   PORQUE  TErÁ 

0_mesmo  salário  das  outras  estradas  de  ferro,  que  são  reparti- 
ções publicas,  que  estão  incorporadas  ao  d.n.e.f.  estradas 
de  ferro^que  dão  grandes  deficits,  são  mantidas  pelo  governo. 
Porque  não  manter  uma  estrada,  ao^menos  quanto  ao  seu  pessoal, 
se  ela  tem  grande  projeção  estratégica,  se  ela  representa  o 
PULMÃO  DE  Mato  Grosso,  se  ela  vae  ser  parte  do  tronco  de  uma 
VIA  férrea  internacional,  e  se  ela  pode,  também,  representar 

UM  GRANDE  PAPEL  ECONÓMICO  NA  V I^DA  DO  EsTADO  DE  MaTO  GrOSSO  E 

DE  SÃO  Paulo  e  portanto  do  paÍs?  È,  aÍ  está,  alminha  segun- 
da PROPOSIÇÃO!    que  o  Governo  Federal,  atendendo  a  situação  E£ 

PECIAL  EM  QUE  SE  ACHA  A  NOROESTE  DO  BraSIL,  LHE  DE  VERBA  PARA 
QUE  ELA  SE  CONCLUA,  OU  FIQUE  RESPONSÁVEL  PELO  PAGAMENTO  DO  PE^ 
SOAL  E,   QUANTO  AS  OBRAS,   QUE  TERÃO  DE  SER  FEITAS  LÁ,   QUE  SE  Ofi 

ganize  um  planejamento,  estabelecêndo-se  uma  ordem  de  urgência 
afim  de  que  políticos,  com  simples  apresentação  de  projetos, 
oye  depois  são  aprovados,  não  venham  modificar  a  ordem  de  ur- 
gência necessária,  fazendo-se  primèirc)  o  superfleo  e  depois  o 
principal. 

Eram  essas  duas  proposições  que  eu  queria  fazer  a 
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TE  Egrégio  Congresso,  afim  de  que  sejam  elas  levadas  ao  conhe- 
cimento DO  Governo  de  modo  a  ser  o  assunto  resolvido  no  menor 
prazo.     Muito  obrigado. 


Dt.  ARTHUR  CASTILHO  -  Eu  FEL  ICIT0_VI  VÃMENTE  AO  ILUS- 
TRADO Coronel  Lima  Figueiredo  pela  sua  oração  brilhante  e  sin- 
cera, FOCALIZANDO  OS  ASPECTOS  DOLOROSOS,  MAS  VERDADEIROS,  DA 
economia  brasileira,  DA  ECONOMIA  PRINCIPALMENTE  DE  SUA  ZONA, DA 
ZONA  DA  SUA  ESTRADA  DE  FERRO.  DAQUELA  ZONA  QUE  TEM  RESPONSA- 
BILIDADE DO  CONTACTO  DIRETO  COM  O  ESTRANGEIRO,  SERÃO  FORÇOSA- 
MENTE O  PONTO  OBRIGATÓRIO  DA  GRANDE  TRANSVERSAL,  QUE  S.S.  FOC^ 
LIZA,   DESDE  Ar I  CA  ATE  SaNTOS. 


Realmente,  embora  não  tenha  contacto  direto  com  a  Na 
ROESTE  DO  Brasil,  o  Departamento  Nacional  de ^Estradas  de  Ferro 

TEVE,   ATRAVÉS  DE_^vÁrI0S  CONTACTOS  POR    INTERMÉDIO  DO  MINISTÉRIO 

DA  Viação  conferencias  com  técnicos  da  Noroeste  em  face  da  si- 
tuação deficÍlima  do  pessoal  daquela  ferrovia^  no  começo  de 
1  946,  quando  se  processava  uma  grande  agitação  social  que  foi 
relembrada  com  muita  precisão  pelo  atual  ilustrado  diretor  da 
Noroeste  do  Brasil. 


Realmente,  todos  nós  que  acompanhamos  com  carinho  a 
situação  do  ferroviarismo  nac lonal, sent i mos  quão  valiosa,  int£ 

LIGENTE  E  hábil  FOI  A  AÇÃO  DO  CORONEL  LiMA  FIGUEIREDO  NO  DESDfi 
BRAMENTO  DESSA  CAMPANHA  QUE  FINALIZOU  COM  A  NORMALIZAÇÃO  EFETl 
VA  DA  SITUAÇÃO  DO  SEU  PESSOAL,  CRIANDO,  ALÍ,  UMA  ATMOSFERA  DE 
COMPLETA ^CONFIANÇA  NA  DIREÇÃO  SUPREMA  DA  ESTRADA,  QUE  vÓs  OU- 
TROS AQUÍ  TODOS  TESTEMUNHASTES  ATRAVÉs  DOS  DIVERSOS  DELEGADOS 
QUE  AQUI  FALARAM,  VERIFICANDO  QUE  HA  UMA  COMPLETA  CONCORDÂNCIA 
DE  PENSAMENTOS  ENTRE  OS  SEUS  DIVERSOS  TÉCNICOS,  CHEFES  DE  RE- 
PARTIÇÃO E  O  SEU  ATUAL  Diretor. 


vós  outros  ouvistes,  com  ESPECIAL  agrado,  aquelas  0£ 

SERVAÇÕES,  aqueles  RELATÓRIOS,  REALMENTE  VALIOSOS,  APRESENTA- 
DOS PELOS  DELEGADOS  DA  NOROESTE,  MOSTRANDO  UM  COMPLETO  CONHECI 
MENTO  DAS  NECESSIDADES  PREMENTES  DA  ESTRADA  E  SUGERINDO  AS  SO- 
LUÇÕES ADQUADAS  PARA  COLOCAR  AQUELA  FERROVIA  NA  POSIÇÃO  DE  DE^ 
TAQUE,  QUE  ELA  MERECE,  COMO  PARTE  INTEGRANTE  DA  GRANDE  TRANS- 
CONTINENTAL E  AS  PROPOSIÇÕES  APRESENTADAS  PELO  CORONEL  L I  MA  Fj. 
GUEIREDO  FORAM  AMPLAMENTE  JUSTIFICADAS  E,  CREIO  BEM,  QUE  VOS 
OUTROS  TIVESTES,  COMO  EU,  A  IMPRESSÃO  DA  NECESSIDADE  ABSOLUTA 
DE  APOIO  A  ESTAS  DUAS  PROPOSIÇÕES  QUE  FOCALIZARAM,  O  ASPECTO 
SOCIAL,  INDISPENSÁVEL  AO  D  I  SC  I PL I NAMENTO  DO  PESSOAL,  PARA  A  CON 
TINUIDADE  DA  PRODUÇÃO  REGULAR,   QUE  jÁ  SE  OBSERVA,   COM  PRAZER, 
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NAQUEljE  SETOR  FERROVIÁRIO  E,  COMO  COMPLEMENTO,  A  QUE  PLEITEIA 
O  AUXILIO -iWiSPENSÁVEL  PARA  O  DESENVOLVIMENTO  ECONÓMICO  DAQU£ 
LA   IMPORTANTE  FERROVIA. 


Felicitando  o  Coronel  Lima  Figueiredo  pela  brilhan- 
te COLABORAÇÃO  PRESTADA  PELA  SUA  ESTRADA  NOS  DIVERSOS  DEPARTA- 
MENTOS A  QUE  COMPARECEREM  OS  SEUS  DELEGADOS,  APRESENTANDO  SOLH 
ÇÕES  R/^CIONAIS  E  DIGNAS  DE  TODO  O  APOIO,  CAUSANDO  MESMO  ENTUSl 
ASMO  PELO  ACERTO  DAS  MEDIDAS  PROPOSTAS,  SUBMETO  À  LIBERAÇÃO  DOS 
SrS.  AS  DUAS  PROPOSIÇÕES  ENUMERADAS  PELO  CORONEL  LiMA  F|GUEIR£ 
DO,   COMO  PARTE  DAS  PROPOSIÇÕES  FINAIS  DA  REUNIÃO  DOS  DiRETORES. 


Se  ALGUM  DOS  SrS.  deseja  FAZER  USO  DA  PALAVRA  SOBRE 
AS  PROPOSIÇÕES  DO  CORONEL  LiMA  FIGUEIREDO,  EU  PEÇO  A  MANIFESTA 
ÇÃO  A  RESPEITO.  (PaUSA) 


NÃO  HAVENDO  DISCUSSÃO,  VOU  SUBMETER  À  VOTAÇÃO.  OS 
SrS.  que  CONCORDAM  COM  AS  PROPOSIÇÕES  ENUNCIADAS  QUEIRAM  CON- 
SERVAR A  POSIÇÃO. 


Estão  aprovadas  as  proposições. 


Dou,  agora,  a  palavra  ao  Sr.  Representante  da  Esti^ 
DA  t>E  Ferro  Sorocabana. 


Dr.  RUY  COSTA  RODRIGUES 
Estrada  de  Ferro  Sorocabana 


Da  antiga  organização  Departamental  adotada  na  Es- 
trada DE  Ferro  Sorocabana  até  o  ano  de  1_936  -  organização  es- 
sa QUE  SE  caracteriza  POR  UMA  DISTRIBUIÇÃO  DE  FUNÇÕES  AO  LONGO 
DE  TODA  A  LINHA  -  OPERANDO  PELOS  SEUS  PRINCIPAES  DEPARTAMENTOS: 

LiNHAf  Locomoção  e  Trafego,  passou  a  Sorocabana  em  1  937  por 

UMA  reforma  que  CREOU  O  DEPARTAMENTO  DOS  TRANSPORTES,  COM  A  FU 
SÃO  DOS  SERVIÇOS  DE  TraçÃO,  MOVIMENTO  E  EsTAÇÕES,  -  DANDO,  AS- 
SIM,  UM  PASSO  PARA  O  SISTEMA  DIVISIONAL. 


No  ANO  DE  1  944  FORAM  CREADOS  NESTA  ESTRADA  OS  DE- 
PARTAMENTOS DE  Mater lAEs  e  de  Pessoal,  tendo  esje  Último  como 
UMA  das  suas  finalidades  os  Serviços  de  "Assistência  Social". 


A  partir  de  Junho  deste  ano  foi  adotado  finalmente 
o  Divisional  Americano,  que  se  caracteriza  pela  centralização 
na  orientação  e  descentralização  na  execução  -  creando-se,  COJl 
forme  organograma  anexo,  uma  sub-  diretor  ia  de  operações,  que 

CONSTITUE  o  serviço  AT  IVO  DA  ESTRADA ^E  UMA  SUB-D 1 RETOR I A  ADMI- 
NISTRATIVA, A  QUAL  FICARAM  AFETOS  ALEM  DOS  DEPARTAMENTOS  jÁ  E- 
XISTENTES  DE  FINANÇAS,  COMERCIAL,  MaTERIAES,  PeSSOAL  -  MAIS  UM 

NOVO  Departamento  incumbido  especialmente  da  Assistência  So- 
cial -  o  Departamento  de  Serviços  Sociaes. 


^VeRI FICA-SE,  ASSIM,  A  IMPORTÂNCIA  QUE  DE  ALGUNS  A- 
NOS  PARA  CÁ,  VEM  A  ESTRADA  DE  FERRO  SoROCABANA  DISPENSANDO  A 
ESSE  PROBLEMA  DA  ASSISTÊNCIA  SoC I  AL  -  QUE  CULMINOU  PELA  CREA- 
ÇÃO  DESTE  Novo  DEPARTAMENTO. 


* 


O  MAIOR  OU  MENOR  SUCESSO  DE  TODA  ORGANIZAÇÃO  DEPEN- 
DEj  EM  GRANDE  PARTE,  DAS  QUALIDADES  DO  SEU  PESSOAL.  POR  EXP£ 
RIENCIA  EU  DIREI  QUE  NA  MAIORIA  DAS  NOSSAS  ESTRADAS  DE  FERRO 
SE  JUSTIFICA  PLENAMENTE  O  EMPREGO ^DO  CLÁSSICO  SISTEMAL  DEPART^ 
MENTAL  E  QUE  SOMENTE  NAS  REDES,  JA  DE  GRANDE  EXTENSÃO  FERROVIA 
RIA,   E  ATINGINDO  UM  CERTO  LIMITE  PRONTO  AO  SEU  TRAFEGO  E  RECEl 
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TA  QUILOMÉTRICA  -  PODE  ENCONTRAR  APLICAÇÃO  O  DIVISIONAL. 

ESTRADA  DE  FERRO  SOROCABANA 


Passemos  À  primeira  parte  do  temÁrio. 


Administração  Geral 


A)  Situação  do  Pessoal; 

1)  Numero  total  eê  pe§soal  existente  e,  sua  relação  £Oiâ 
A  tonelagem  -  quilómetro  -  bruta  transportada. 


2)  JuSTIFIgATIVA  DE  CORRELAÇÃO  EX I STENTE.  EM  RELAÇÃO  ^ 
UU  PAD'RAO  RAZOÁVEL  i2£  EFICIÊNCIA. 


No  QUADRO  ANEXO,  (l)  RELATIVO  AO  DECÉNIO  DE  1  938  A 
1  947  VERIFICA-SE  O  SEGUINTE  EM  RELAÇÃO  AO  NUMERO  TOTAL  DO  PES 
SOAL  E  RESPECTIVAS  DESPESAS,  -  EM  SERVIÇO  DE  CUSTEIO: 


De  13  239  empregados  em  1  938/assou-se  para  17  601 
empregados  em  1  947,  isto  é  forma  um  acréscimo  de  33  %. 


De  UMA  DESPESA  DE  PESSOAL  (vENC I MENTOS)  DE    SI  ..... 

et  59  252  461,40^EM  1  938  atingiu-se  À  despesa  de  ®  231282060^20 

EM  1  947,  ISTO  É  um  aumento  de  quase  300  %,  o  QUE  VALE  dizer, A 
DESPEZA  DESSE  DECÉNIO,  QUASE  QUE  QUADRUPLICOU. 


Conforme  se  verifica  pelo  mesmo  quadro  o  trabalho 

EXPRESSO  EM  TONs/kM  DE  PESO  BRUTO  DE  2^812  644  535        EM    1  938 

passou  a  3  718  747  016  em  1  947,  isto  é  forma  um  aumento  de  cee 
CA  DE  33  %,  o  mesmo  verificado  em  relação  ao  número  do  pessoal. 


Entretanto  houve  um  aumento  de  1  063^726  415  T0N|/kM 
DE  peso  útil  fora  1  454  664  023  ton9'km  de  peso  Útil,  isto  e  um 

AUMENTO  DE  QUAZE  40  %,  O  QUE  DENOTA  UM  MELHOR  SERVIÇO  NO  APRO- 
VEITAMENTO DA  CAPACIDADE  TOTAL  DE  LOTAÇÃO  OFERECIDA  PELOS  VEÍ- 
CULOS -  O  QUE  VEM  SE  REFLETIR  NO  RESULTADO  DO  NÚmERO  MEDIO  DE 
EMPREGADOS  POR  1  MILHÃO  DE  TON^KM  DE  PESO  ÚTIL  TRANSPORTADO. 
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Assim  £,  que  obtivemos: 


12,4  EMPREGADOS  POR  1  MILHÃO  TONS/KM  PESO  UTIt  EM  1  938 
E  12,1    EMPREGADOS  POR  1   MILHÃO  TONs/KM  PESO  IJTIL  EM  1  947 


Esse  Índice  em  relação  À  tonelagem  bruta,  conforue 
se  dcpreej4de  dos  dados  anteriores  foi  o  mesmo: 


4,7  EMPREGADOS  POR  1   MILHÃO  TONS/KM  PESO  BRUTO  EM  1  938 

4,7  empregados  por  1  milhão  ton^km  peso  bruto  em  1  947 
Esta  relação  de  numero  de  empregados  para  1  milhão 

DE  TON^KM,  achamos  EXCESSIVA  E  DIMINUIRÁ,  DE  CERTO,  COM  OS  M£ 
LHORAMENTOS  EM  EXECUÇÃO;  REMODELAÇÃO  DE  TRAÇADOS,  ELETRIFICA- 
ÇÃ0,E_C0M  O  AUMENTO  DA  DENSIDADE  DE  TRAFEGO  -  PeLO  QUADRO  EM 
QUESTÃO,  CONSTATA-SE  AJ^NDA:  QUE  ENQUANTO  QUE  A  DESPEZA  MEDIA 
DE  PESSOAL  PARA  1  MILHÃO  DE  TONS/^KM  BRUTAS  TRIPLICOU  EM  1  938 
PARA  1  947  -  EM  RELAÇÃO  AO  PESO  ÚTIL  TRANSPORTADO  FOI  APENAS 
2,8  VEZES  MAIOR  - 


3  55  702,70  POR  1  MILHÃO  tons/km  Úteis  em  1  938 

ll$15B  993,40  POR  1   MILHÃO  T0NV'KM  ÚTEIS  EM  1  947 
(3  21   066,40  POR  1   MILHÃO  TONS/m  BRUTAS  EM  1  938 
3  62  361,20  POR  1   MILHÃO  T0NV'kM  BRUTAS  EM  1  947 


Aquelas  RELAÇÕES  do  total  da  exploração  ferroviária 

DE  Ne  DE  EMPREGADOS  POR  1  MILHÃO  DE  TON^KM,  RESPECTIVAMENTE 
DE  12,1  PARA  O  PESO  ÚtIL  E  DE  4,7  PARA  O  PESO  BRUTO,  ASSIM  SE 
DISCRIMINAM  PELOS  DIVERSOS  DEPARTAMENTOS  DA  ESJRADAt  NO  QUADRO 
ANEXO  (2)  PELO  QUAL  SE  VERIFICA  TAMBÉM  A  EXISTÊNCIA  DE  8,05  EU 
PREGADOS  EM  3^/1^47  -  NA  EXPLORAÇÃO  PROPRIAMENTE  FERROVIÁRIA 
-  POR  UM  QU ILOMETRO  DE  LINHA  EM  TRAGEGO. 


Passemos  ao  item  3  do  temário. 
2)  Salários  pagos  e  produção  correspondente  por  homem 

-  HORA 
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No  QUADRO  ANEXO  (3)  CONSTAM  OS  SALÁRIOS  MÉDIOS,  £S& 
CARREIRA  DO  PESSOAL,   EM  GERAL_DA  ESTRADA,    INCLUINDO  SERVIÇOS 

DE  Conta  de  Capital  -  (situação  atual). 

O  SALÁRIO  MEDIO  MENSAL  É ^DE  ÊJ  1   276,70  -  EXCLUINDO 
O  PESSOAL  DE  CONTA  CAPITAL  ESSE  SALÁRIO  ELEVA-SE  A  6t  1  329,20- 


A  MAIORIA  DOS  SALÁRIOS  MÉDIOS  DAS  DIVERSAS  CARREI- 
RAS ESTÃO  ACIMA  DO  SALÁRIO  MEDIO  GERAL. 


Para  o  salário  médio  geral  de  (B  1  276,70,  temos  pa- 
ra 25  dias  Úteis  por  mez  e  8  horas  de  trabalho  por  dia  os  sai^ 
rios  médios  seguintes: 


DE  6Í  51,08  por  homeiiv'dia 
DE  S{     6,  385  por  homem  /hora 

Passemos  a  parte  final  que  diz  respeito  aos  itens 
4,  5  E  6  DO  temÁrio  . 


4)  MÉTODOS  ACONSELHÁVEIS  PARA  £  MELHORIA  DA  PRODUÇÃO 


5)  Medidas  indispensáveis  para  favorecer  o  melhor  pa- 
drão DE  VIDA  DO  FERROVIÁRIO  EM  AT IV IDADE 


6)  Medidas  necessárias  à  obtenção  em  tempo  razoável. da 
aposentadoria  £2  ferroviário  £  silá  justa  retribui  - 

CAO  - 


O  FIM  PRINCIPAL  DE  QUALQUER  ORGANIZAÇÃO  INDUSTRIAL 
CONSISTE  EM  SE  PRODUZIR  O  mÁXIMO  COM  O  MÍNIMO  DE  DESPEZAS. 


Em  uma  ESTRADA  DE  FERRO,  ESTE  PRINCÍPIO  SE  TRADUZ 
PELA  PRODUÇÃO  DE  MAIOR  NUMERO  DE  UNIDADES  DE  TRANSPORTE,  PELO 
CUSTO  MAIS  BAIXO  CUSTO  ESTE  DE  PRODUÇÃO, QUE  RESULTA  DAS  DESP£ 
SAS  DE  MATERIAL  E  PESSOAL. 


O  MÍNIMO  DE  DESPESAS  DE  PESSOAL  SE  CONSEGUE,  NÃO 
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COM  O  PAGAMENTO  DE  SALÁRIOS  ÍNFIMOS,  MAS  PRINCIPALMENTE  COM  A 
REDUÇÃO  DA  MÃO  DE  OBRA  E  A  BOA  DISTRIBUIÇÃO  DOS  TRABALHOS,  NA 
BASE  DA  MÁXIMA  ESPECIALIZAÇÃO,  PROCURANDO-SE,  TANTO  QUANTO  PO^ 
SÍVEL,  UNIFORMIZAR  AS  TAFIFAS,  TORNANDO-AS  QUASE  QUE  MECÂNI- 
CAS, NA  MÃO  DO  PESSOAL  -  SÃO  OS  FRUTOS  DO  TAYLORISMO,  DO  FaYO- 
LISMO,  fcsTÁ  CLARO,  TUDO  ISSO,  SEM  SE  PERDER  DE  VISTA  A  HUMANI- 
ZAÇÃO DO  TRABALHO  • 


Ha  MUITO  QUE  JÁ  SE  TEM  MOSTRADO  QUE  A  GRANDE  QUES- 
TÃO PARA  A  INDl'sTRIA  É  A  BOA  UTILIZAÇÃO  DO  TRABALHO,  REDUZINDO 
A  FADIGA  AO  MÍNIMO. 


Na  HOMOGENEIDADE  DAS  TARIFAS  SE  FUNDA,  POIS,  O  PRIJí 
CIPIO  FUNDAMENTAL  DA  ECONOMIA  DA  PRODUÇÃO  E  ELA  TANTO  SE  APLI- 
CA NOS  TRABALHOS  MANUAES  COMO  NOS  TRABALHOS  I NTELECTUAES,  SÊJA 
NA  PARTE  TÉCNICA,   SEJA  NA  PARTE  ADMINISTRATIVA  . 


Daí  RESULTA  O  PRINCÍPIO  DOMINANTE  EM  TODAS  AS  ORGA- 
NIZAÇÕES MODERNAS:  O  PRINcÍPIO  DA  ESPECIALIZAÇÃO,  QUE  INVADE 
DIA  A  DIA  TODAS  AS  PROFISSÕES  E  TODAS  AS  ADMINISTRAÇÕES. 


RESULTADO  FINAL 


O  RESULTADO  FINAL  TEM  SEMPRE  EM  VISTAI 


1)  Maior  produção 

2)  Melhor  produção 

3)  Menor  custo 

4)  Maior  remuneração 


Consideradas  condições  satisfatórias  quanto  as  ins- 
talações EXISTENTES  QUANTO  AO  SEU  APARELHAMENTO  E  CONDIÇÕES  DE 
MEIO  AMBIENTE,   A  ESSE  RESULTADO  FINAL  SE  CHEGA  COM  A 


a)  RACIONALIZAÇÃO  DA  PRODUÇÃO,   QUE    IMPLICA  EM  MECANIZA 
ÇÃO,   STANDARD IZAÇÃO  DO  MATER  I  AL, ETC  . 

b)  APERFEIÇOAMENTO  DA  mÃO  DE  OBRA,     COM  A     SELEÇÃO  DO 


PESSOAL  PARA  UMA  FIXAÇÃO  RACIONAL  DOS  QUADROS,  ESTI- 
MULO AO  OPERÁRIO,  ETC- 


C)  RACIONALIZAÇÃO  DOS  FORNECIMENTOS  DE  MATERIAES,  COM- 
PREENDENDO A  PREVISÃO  DO  CONSUMO,   REDUÇÃO  DE  ESTOQUE 
-    E  CONTROLE  DA  QUALIDADE. 


d)  RACIONALIZAÇÃO  DA  CONTABILIDADE  E  ESTATÍSTICA  • 


e)  Controle  tÉcn  i  co  • 


Ainda  há  a  considerar,  como  foi  aqui  ontem  realçado, 
pelos  ilustres  representantes  da  v.f.r.6.s.  -  a  influencia  do 
bem  estar  dos  empregados,  como  fatos  essencial  no  rendimento 
da  produção  -  e  o  quanto  pode  para  isso  influir  a  elevação  mo- 
rf\í.  do  trabalho. sobre  o  que  discorreu  com  tanto~brilh0  o  dis- 
TINTO COLEGA  Mário  Reis. 


E'  PRECISO  HAVER  ESSA  PREOCUPAÇÃO  POR  HARMONIZAR  O 
MAIOR  BtM  ESTAR  MATERIAL,  INTELECTUAL  E  MORAL  DO  TRABALHADOR 
COM  O  MÁXI.MO  DE  PROGRESSO  DA  EMPRÊSA. 


NÃO  SE  PODE,  EFETIVAMENTE,  NEGAR  A  INFLUENCIA  BENEF^ 
CA  Dl  RETA  COMO  MUITO  BEM  ACENTUOU  O  Dr.  MarIO  ReIS,  -  QUE  SE 
PODE  OBTER  NO  RENDIMENTO  DA  EXPLORAÇÃO  FERROVIÁRIA,  COM  ESSE 
BEM  ESTAR  QUE  SE  PROCURE  PROPORCIONAR  AQUELES  QUE  NELA  TRABA- 
LHAM . 


Estou  também  inteiramente  de  acordo  com  o  Dr.  Mário 
Reis  reconhecendo,  e  por  experiência,  que  teem  talhado  um  e'lo 
NA  cadeia  do  progresso  que  é  o  relativo  À  educação  do  pessoal 
encarregado  de  manejar  os  homens  para  saber  como  conduzir  a  a- 
ti^v idade  eco.;0mica,  dentro  de  normas  mais  humanas  e  mais  cien- 
TÍFICAS. 


Mas,  DEVEMOS  reconhecer,  tem  faltado  TAMBÉM  A  INSTiyi 
ÇÃO  E  EDUCAÇÃO  DO  PESSOAL  TRABALHADOR  NO^SENTIDO  DE  IMBUIR  EM 
SUA  CONCIÊnçIA  a  AFIRMAÇÃO  DE  QUE  É  POSSÍVEL  OBTER  MELHORES  RE^ 
DIMENTOS  ATE  COM  MENOR  ESFORÇO, 

E'    INDISPENSÁVEL  ESSA  SELEÇÃO  DO  PESSOAL    DE  DIREÇÃO 
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COM  SUFICIENTE  HABILIDADE  ADMINISTRATIVA  E  COM  OUTRAS  QUALIDA- 
DES PARA  PODER  SATISFAZER  AS  RESPONSABILIDADES  DOS  TEMPOS  MO- 
DERNOS, COMO  MUITO  BEM  SALIENTOU  O  Dr,  MaRIO  ReIS. 


O  ESSENCIAL  É  POSSUIR  UM  ESPÍRITO  DE  JUSTIÇA  E  DE  0^ 
SERVAÇÃO  E  APERCEBER-SE  O  CHEFE  DA  REALIDADE  DA  VIDA  DO  TRABA- 
LHADOR -  PREOCUPANDO-SE  POR  APLICAR  ENTRE  OS  SEUS  SUBORDI MADOS 
NORMAS  DE  TRABALIjO  E  £E  VIDA  QUE  FAÇAM  MAIS  PRODUTIVO  O  TRABA- 
LHO E  MAIS  APRAZÍVEL  A  VIDA. 


_Falo,  POR  experiência;  que  entre  muitos  Chefes  e  Sub 
-Chefes  não  imbuídos  dAs  ideias  na  nova  escola  -  eram  muito  pou 
cos  aqueles  que  faziam  caso  da  sensibilidade  espiritual  humana 

E  A  QUEM  ocorresse  A  IDEIA  DE  ALENTAR  OU  ESTIMULAR  O  TRABALHA- 
DOR ELOGIANDO  SEUS  ESFORÇOS  E  A  SUA  OBRA. 


Ha,  SEM  DUVIDA, ^UMA  FALTA  NA  PREPARAÇÃO  DOS  NOSSOS 
ENGENHEIROS,  DOS  NOSSOS  TÉCNICOS  QUE  AO  DEIXAR  AMANHÃ  A  ESCO- 
LA, VÃO  ASSUMIR  RESPONSABILIDADES  DE  GRANDES  PROPORÇÕES  NA  DI- 
REÇÃO DE   CERTOS  SERVIÇOS. 


EfETI VÃMENTE  SI    PROCURARMOS  ENTRE  O  CORPO  DOCENTE  DE 

NOSSAS  Escolas  técnicas  superiores,  um  numero  de  professores 

TENDO  TIDO  OCASIÃO  DE  TRABALHAR  NA  INDUSTRIA  E  DE  CONDUZIR  HO- 
MENS COM  SUCESSO.  CONSTATARÍAMOS  QUE  ESTE  NUMERO  TENDE  PARA  Z£ 
RO. 


Está  CLARO  QUE  É  PRECISO  sÁbIOSj,  INDAGADORES,  TEO- 
RIAS, PARA  FORMAR  ENGENHEIROS,  -  MAS  TAMBÉM  É  DE  LASTIMAR  QUE 
OS  FUTUROS  ENGENHEIROS  NÃO  POSSAM,  SENÃO  RARAMENTE,  OU  NUNCA, 
ENCONTRAR  NOS  BANCOS  ACADÉMICOS,  ALGUNS  MESTRES  QUE  LHES  ENSI- 
NAM COMO  ELES  TERÃO  QUE  CONDUZIR  HOMENS;  MESTRES  QUE  POSSAM 
LHES  DAR  ESTE  ENSINO  FORA  DOS  DOGMAS  E  ÇRENÇAS  POLÍtICAS  E  COM 
AUTORIDADE  QUE  CONFERE  SOMENTE  A  EXPERIÊNCIA  PESSOAL;^  MESTRES 
QUE  LHES  EXPLIQUEM  COMO  SE  ADQUIRE  O  PRESTÍGIO  NECESSARI.0  AO 
COMANDO,  ASSIM  COMO  A  HARMONIA  E  A  DISCIPLINA  INDISPENSÁVEIS  A 
PRODUÇÃO  ECONÓMICA  DE  BENSJ  MESTRES  QUE  LHES  MOSTREM  A  AMPLITU 
DE  DO  PAPEL  QUE  FU JUROS  PATRÕES  OU  CHEFES  DE  SERVIÇO  TERÃO  A 
PREENCHER,  A  GRANDEZA  E  A  IMPORTÂNCIA  DAS  RIQUEZAS  QUE  ELES  D£ 
VERÃO  REPARTIR  ENTRE  O  TRABALHO,  O  CaP I  TAL  E  O  ESTADO;  MESTRES 
QUE  DEPOIS  DE  LHES  TER  FEITO  AMAR  E  ADMIRAR  AS  MARAVILHAS  OBTl 
DOS  PELA  ORDEM,  O  MÉTODO  E  A  EXPERIMENTAÇÃO  CIENTÍFICA  APLICA- 
DOS À  MATÉRIA,  LHES  FAÇAM  COMPREENDER  TUDO  O  QUE  DEVEMOS  CONSE 
GUIR  DOS  MESMOS  PROCESSOS,   APLICADOS  AO  ESTUDO  FIZIOLOGICO  E 
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PSICOLÓGICO  DA  MÁQUINA  HUMANA. 


A  TÉCNICA,  COM  OS  SEUS  APERFEIÇOAMENTOS,  VALORIZA-SE 
DIA  A  DIA.       A  VALORIZAÇÃO  DO  NOSSO  HOMEM  TORNA-SE  IMPERATIVA. 


Com  a  MECANIZAÇÃO,  CADA  VES  MAIS  GENERAL  I  ZADA •  POE- 
SE  À  DISPOSIÇÃO  DO  HOMEM,  À  CUSTA  DE  UM  ESFORÇO  CADA  VEZ  ME- 
NOR, UMA  QUANTIDADE  SEM  CESSAR  E  SEMPRE  CRESCENTE  DE  ENERGIA  . 


AÍ  ESTÁ  A  PRÓPRIA  MAQUINA  CONTRIBUINDO  PARA  A  VALOiy. 
ZAÇÃO  DO  HOMEM,  PORQUE  A  MAQU I  NA  É  ESPIRITUAL  NA  SUA  FINALIDA- 
DE, POIS  DESOBRIGANDO  O  HOMEM  DE  TAREFAS  ANTES  PARA  ELE  EXGO- 
TANTES,  ELA  ABRE  À  AT IV IDADE  DESINTERESSADA  DO  ESPÍrITO  NOVOS 
CAMINHOS. 


Até  ONDE  IRÁ  O  APERFEIÇOAMENTO  CIUJTÍFIíGO  ©A  TÉCNI- 
CA, NÃO  SABEMOS,  MAS  É  UM  FATO  QUE  UMA  RELAÇÃO  EXISTE  ENTRE  O 
FUTURO  DA  TÉCNICA  E  O  FUTURO  DO  HOMEM,  -  POIS  QUE  SABEMOS  HOJE, 
POR  EXPERIÊNCIA,  QUE  UMA  INVENÇÃO  TANTO  PODE  SIGNIFICAR  VIDA, 
COMO  PODE  SIGNIFICAR  A  MORTE  PARA  MILHARES  DE  SERES. 

Mas,  o  que  desejaríamos  não  í  fazer  triunfar  a  técni 

CA,   E  SIM  coloca-la  AO  SERVIÇO  DO  HOMEM. 


^  Uma  sociedade  utilizando  plenamente- as  possibilida- 
des DA  técnica  -  DEVE  USAR  A  PRINCÍPIO  PERMITIR  A  TODOS  PODER 
CONTAR  COM  O  I  MD  I SPENSÁVEL  PARA  ATENDER  AS  SUAS  IMEDIATAS  NE- 
CESSIDADES • 

ENTENDE-SE  POR  BEM  ESTAR  DO  PESSOAL  AS  MEDIDAS  TOMA- 
DAS PARA  MELHORAR  AS  CONDIÇÕES  DE  VIDA  DO  PESSOAL  E  ESSAS  MEDI 
DAS  PODEM  SER  TOMADAS  SEJA  EM  CUMPRIMENTO  DE  DISPOSIÇÕES  LE- 
GAES,  SEJA  POR  VONTADE  PrÓpRIA  DA  EMPREZA,  QUE,  EM  MUITOS  CA- 
SOS,  SE  tÊm  ANTECIPADO  AQUELAS  DISPOSIÇÕES  LEGAES . 


^COMO  NA  PRÁTICA  É  QUAZE  IMPOSSÍVEL  ALCANÇAR  A  FÓRMU- 
LA DO  SALÁRIO  JUSTO  -  QUE  É ^AQUELE  QUE  PERMITE  AO  ASSALARIADO 
LEVAR  UMA  VIDA  MODESTA,  PORÉm  COMPLETA,  COM  SUA  FAMÍLIA,  E  NA 
APLICAÇÃO_^DESTA^ NORMA  SURGEM  OBSTÁCULOS  -  PROCURA-SE  DAR  -  TO- 
DA IMPORTÂNCIA  Às  PRESTAÇÕES  SOCIAES  QUE  COMPLEMENTAM  O  SALÁ- 
RIO E  UM  DOS  FINS  QUE  SE  TEM  EM  VISTA  COM  A   IMPLANTAÇÃO  DE  UM 
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SISTEMA  MEDITADO  DE  PRESTAÇÕES  SOCIAES  É  O  DE  PROTEGER  E  CON- 
SERVAR A  CAPACIDADE  DE  TRABALHO  DOS  TRABALHADORES,  CONCEDENDO- 
LHES  UMA  MANEIRA  DECOROSA  DE  VIVER,  FORA  DOS  LUGARES  DE  TRABA- 
LHO . 


NÃO  HA  NEGAR  QUE  ESSE  BEM  ESTAR  QUE  LHE  É  PROPORCIO- 
NADO FORA  DOS  RECINTOS  DE  TRABALHO,  MU  I  TO  CONTRIBUIRÁ  PARA  QUE 
SE  APRESENTEM  AO  TRABALHO  EM  CONDIÇÕES  MUITO  SUPERIORES,  QUAN- 
TO À  SUA  CAPACIDADE  DE  RENDIMENTO. 


As  FACILIDADES  PROPORC f ONADAS  PARA  MELHORIA  DESSE 
BEM  ESTAR  DO  PESSOAL  NÃO  SÃO  AINDA  COMPLETAR,  MESMO  PORQUE  UMA 
OBRA  DE  TAL  VULTO  EXIGE  RECURSOS  EXTRAORDINÁRIOS" 


De  UM  MODO  GERAL,   AS  PRESTAÇÕES  SOCIAES  REFEREM-SE 
Às  SEGUINTES  manifestações: 


1)  Alojamento 

2)  Facilidades  de  alimentação 

3)  Higiene  e  sanidade 

4)  Assistência  medica,  dentária  e  hospitalar 

5)  Instrução 

6)  Organização  de  Sociedades  Recreativas  e  Esportivas 

Como  medidas  consideradas  para  favorecer  a  melhoria 
do  padrão  de  vida  do  ferroviário  em  atividade,  a  Estrada  de 
Ferro  Sorocabana,  pelo  seu  Departamento  desserviço  Social,  pr^ 
cura  dar,  dentro  de  certos  limites,  assistência  Social  ao  seu 
pessoal,  sob  diversas  formas: 


1)  Pelos  seus  Armazéns  de  abastecimento,  fornecendo  gé- 
neros por  preço  pouco  acima  do  custo  e  com  desconto  em  folha-, 
conforme  já  tivemos  oportunidade  de  aqui  referir. 

2)  Serviço  de  habitação,  com  a  construção  de  casas  si»»^ 

PLES  E  confortáveis,  ALUGADAS  PELO  PREÇO  MÁXIMO  DE  20%  DO  SAL^ 
RIO  DO  EMPREGADO  . 


44 


A  DISTRIBUIÇÃO  DAS  CASAS  SE  FAZ  MEDIANTE  UM  INQUÉRI- 
TO POR  ASSISTENTE  SOCIAL,   BASEANDO-SE  EM: 


a)  CONDIÇÕES  DE  HIGIENE  E  CONFORTO  DA  MORADIA  ATUAL  DO 
FERROVIÁRIO  (nECESSIDADe), 

b)  número  de  pessoas  DA  FAMÍLIA 
C)  PADRÃO  DE  VENCIMENTOS 

d)  TEMPO  DE  SERVIÇO 

e)  CONVENIÊNCIA  DO  SERVIÇO 


A  MAIORIA  DO  PESSOAL  -  PESSOAL  DA  VIA  PERMANENTE, 
TRABALHADORES,  FEITORES,  MESTRES  DE  LINHA;  PESSOAL  DAS  ESTA- 
ÇÕES, AGENTES,  T£LEGRAFISTAS,  CONFERENTES,  FRETADORES;  PESSOAL 
DE  CARREIRA,  MA9UINISTAS,  FOGUISTAS,  CHEFES  DE  TREM  E  PESSOAL 
DOS  DEPÓSITOS  JA  TEM  CASA  DADA  PELA  ESTRADA  • 


A  Estrada  continua  empenhada  em  solucionar  esse  mag- 
no PROBLEMA  E  ULTIMAMENTE  CONSTRUÍDAS  30  CASAS  EM  AsSIS;  30  E») 

Santos  e  ái, ainda, em  construção  60;  no  km  A  construídas  19  t 

INICIADAS  22  . 


TeEM-SE,   sempre,   em  VISTA  ATENDER  OS  NÚCLEOS  FERRO- 
VIÁRIOS MAIORES. 


3)  ASSISTÊNCIA  Escolar, ^COM  instalação  de  escola  primá- 
ria para  os  filhos  dos  ferroviários* 


Foi  já  instalada  a  primeira  Escola  com  10  classes  em 
Sorocaba,  para  onde  existe  o  maior  agrupamento  ferroviário  da 
Estrada  (cerca  3  000  empregados)  constituindo,  portanto,  uma 
numerosa  família  ferroviária  de  cerca  15  000  pessoas. 


4)  Assistência  aos  Esportes,  procurando  auxiliar  os  Clu 

BES  DE  ferroviários,   EXISTENTES  EM  NUMERO  DE  14,EM  DIVERSAS  0^, 

DADES.     Neste  particular,  -  aproveitam-se  os  locaes,  uns  mais 

FAVORÁVEIS  QUE  OUTROS,  SÃO  INSTALADAS  "PLAY  -  GROUNDS"  PARA  AS 
CRIANÇAS  -  FILHOS  DOS  FERROVIÁRIOS. 
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5)  AsSfSTENCIA  CULTURAL,  MANTENDO  UMA  BIBLIOTECA  CIRCU- 
LANTE E  AUXILIANDO  AS  BIBLIOTECAS  EXISTENTES  DAS  ASSOCIAÇÕES 
DE  FERROVIÁRIOS. 


6)  Assistência  geral  providenciando  a  internação  hospi- 
talar NOS  CASOS  NÃO  atendidos  PELA  CaIXA  DE  APOSENTADORIAS  E 

Pensões  e  com  o  fornecimento  de  certos  medicamentos  mais  caros 
COMO  penicilina  e  streptomicina,  etc,  para  pagamento  posterior 

EM  parcelas  SUAVES  . 


Fornecimento  de  artigos  de  uso:  roupas,  mediante  in- 
quérito PREVIAMENTE  REALIZADO  PCLOS  ASSISTENTES  SOCIAES,  PARA 
DESCONTO  TAMBÉM  EM  PARCELAS  SUAVES  . 


6)  Medidas  necessárias  2  ob-[encão.  £íi  tempo  razoável. da 
aposentadoria  do  ferroviário  e  ^  justa  retribuição 


Aguardam  os  ferroviários  as  medidas  previstas  nos  di 
versos  projetos  de  lei  que  prevem  a  aposentadoria  ordinária, 
com  30  anos  de  serviço,  e  mesmo  a  redução  desse  prazo;  a  fixa- 
ÇÃO DO  LIMITE  DE  IDADE  E  AUMENTO  DO  mÁXIMC  SALÁRIO  DETERMINADO 
NA  ATUAL  LEI    PARA  SER  CONSIDERADO  PELAS  CaIXAS  0  2  000,00). 


Aguardam  a  melhoria  da  quota  ou  pensão  para  as  viu- 
vas E  herdeiros. 


Na  Estrada  de  Ferro  Sorocabana  foi  obtida^do  Governo 
DO  Estado  a ^aposentadoria  em  condições  semelhantes  a  concedida 
aos  funcionários  públicos,  atingindo  o  vencimento  integral-  p^ 
gando  a  Estrada  a  diferença  de  provento  entre  a  quota  paga  pe- 
la Caixa  e  o  QUE  TERIA  DIREITO  COMO  FUNCIONÁrIO. 


Decreto  15  151  de  20/10/1  945,  sendo  j^nterventor  Fe- 
deral o  Dr.  Fernando  Costa  e  Secretario  da  Viação  e  Diretor  da 
Estrada  de  Ferro  Sorocabana  o  eng2  Ruy  Costa  Rodrigues, 


« 


Ainda  quanto  a  assistência  Social,  foram  criadas  as 
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CARTEIRAS  DE  AUXÍLIO  FINANCEIRO,  PARA  DESCONTO  RÁPIDO  E  A  PRA- 
ZO. 

O  DESCONTO  RÁPIDO  É  FEITO  NO  12  MES  E  LIMITADO  O  AU- 
XÍLIO  A  15%  DO  SALÁRIO  MENSAL. 

O  DESCONTO  A  PRAZO  É  FEITO  EM  12  PRESTAÇÕES,  LIMITA- 
DO TAMBÉM,  A  15%  DOS  VENCIMENTOS  ANUAES  -  O  QUE  CORRESPONDE  A 
UM  VERDADE  RO  ADIANTAMENTO  NOS  CASOS  DE  COMPROVADA  NECESSIDADE 
DO  FERROVIÁRIO. 


PESSOAL 


Sabemos  todos  que  o  fator  mão  de  obra  veio  onerar  p£ 

SADAMENTE,  nestes ^ÚLTIMOS  ANOS, AS  DESPESAS  DE  MUITAS  INEUSTRI- 
AS,   COMO  A  DA   ^NDIJSTRIA  FERROVIÁRIA. 


Estas  melhorias  de  salários  do  pessoal  foram  muito 

FELIZES  SOB  O  ponto  DE  VISTA  HUMANITÁRIO  E  SOCIAL  E  NÃO^  PODE- 
MOS SENÃO  FELICITAR-NOS  POR  ESTE  MOTIVO.  MaS,  O  FATO  É  QUE 
RESULTOU  DISSO  UM  AUMENTO  DO  PREÇO  DE  CUSTO,  QUE  OBRIGA  A  UMA 
ELEVAÇÃO  DO  PREÇO  Dt  VENDA  -  S I TUAÇÃ0_ESSA  A  QUE  NÃO  PODEM  ES- 
CAPAR AS  ESTRADAS  DE  FERRO  ENQUANTO  NÃO  SORTIREM  EFEITO  AS  PKQ 
VIDÊncIAS  QUE  POSSAM  SER  TORNADAS  TENDENTES  À  MELHORIA  E  BARA- 
TEAMENTO DA  PRODUÇÃO  . 


NÃO  PODEMOS  DEIXAR  DE  RECONHECER  QUE  ESSAS  MAJORA- 
ÇÕES DE  SALÁRIOS'  FORAM  FEITAS  UM  POUCO  DESORDENADAMENTE,  Spi 
OBEDECER  A  UM  PLANO  DE  CONJUNTO,  O  QUE  CRIA  SITUAÇÕES  DIFÍ- 
CEIS. 


Nesta  questão  ha  a  considerar  que  si  é  preciso  estar 

SEMPRE  DE  sobreaviso  EM  RELAÇÃO  AQUELES  QUE  CARECEM  DE  JUSTIÇA 
SOCIAL  QUE  TUDO  PROCURAM  J I RAR  DO  TRABALHO  HUMANO,  SEM  INTERE£ 
SAR-SE  PELA  SITUAÇÃO  ECONÓMICA  DO_TRABALHADOR  -  DEVE-SE,  POR 
OUTRO  LADO,  AGIR  COM  PRUDÊNCIA,  NÃO  CONCEDENDO  FACILIDADES  EX- 
CESSIVAS QUE  ROEM  EM  PERIGO  A  ESTABILIDADE  DA  EmPRÊsA  -  CCSN- 
CLUE-SE,PO|S  QUE  NOS  EMPREENDIMENTOS,  EM  QUE  OS  PROBLEMAS  DE 
ORDEM  ECONÓMICA  E  SOCIAL  ASSUMEM  ACENTUADA  PREPONDERÂNCIA  -  É 
DA  MAIS  ALTA   IMPORTÂNCIA  O  PAPEL  DO  ENGENHEIRO. 


Por  ISSO  mesmo,  torna-se  absolutamente  indispensável 
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QUE  A  Engenharia  abandone  o  campo  exclusivo  da  técnica,  para 

ABRANGER  TAMBÉM  A  PARTE  ADMINISTRATIVA  E  SOCIAL,  ONDE  COM  O  SEU 
PREPARO  DE  BASE  ESTEJA  EM  CONDIÇÕES  DE  DEFRONTAR  COM  MAIOR  SE- 
GURANÇA, QUESTÕES  DE  ORDEM  SOCIAL  E  ECONÓMICA  QUE  SURGEM,  A  C^ 
DA  PASSO,   NOS  NOSSOS  DIAS  - 


E'    NA  TAREFA  ÁRDUA  DE  PROCURAR  AS  SOLUÇÕES  MAIS  INDJ. 
CADAS  PARA  CADA  CASO,    QUE  O   ENGENHEIRO  TEM  QUE  REPRESENTAR  O* 
SEU   IMPORTANTE  PAPEL. 


Devemos  ínspirar-nos  na  seguinte  divisa:  pessoal  pc^ 
co  numeroso,  em  compensação  bem  remunerado. 


O  DESPERDÍCIO  ABSORVE,  EM  GERAL,  UMA  ELEVADA  PROPOR- 
ÇÃO DOS  FRUTOS  DA  AT  IV  IDADE  HUMANA  E  O  ENGENHEIRO,  NOS  SETORES 
DIVERSOS  DAS  SUAS  ATIVIDADESj  NO  ESTUDO  CONTINUO  E  OBJETIVO  DO 
HOMEM  E  DO  MEIO,  MUITO  PODERÁ  CONTRIBUIR,  COM  A  RACIONALIZAÇÃO 
DOS  SERVIÇOS,  PARA  SENÃO  SANAR  TOTALMENTE  AQUELA  PERDA  -  REDU- 
ZI-LA EM  GRANDE  PARTE • 


Ainda  no  problema  da  mais  alta  f.elevÂncia,  que  £  o 
DA  valorização  rápida  do  nosso  homem,  sÊja  na  sua  seleção  para 
determinados  serviços,  seja  interessando-se  em  dar-lhe  meios 
para  aperfeiçoar  os  seus  conhecimentos  de  maneira  a  proporcio- 

NAR-LHE  uma  MAIS  EFICIENTE  PRODUTIVIDADE  E  AO  MESMO  TEMPO  r*\IOR 
remuneração  -  PODE  O  ENGENHEIRO,  BEM  ORIENTADO,  INFLUIR  DEC  I SX 
VÃMENTE  . 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO  -  O  CONSUMADO  tÉcN  I  CO,  _^QUE     É  O 

DR.  RuY  Costa  Rodrigues,  com  a  sua  brilhante  inteligência,  com 

A  SUA  GRANDE  EXPERIÊNCIA,  TEM  TRAZIDO  Às  NOSSAS  REUNIÕES  A  CO- 
LABORAÇÃO valiosíssima  QUE  TODOS  TENDES  APLAUDIDO,  OFERECENDO 
AO^NOSSO  CONHECIMENTO  OS  ENSINAMENTOS  DA  FERROVIA  DE  ALTA  EFI- 
CIÊNCIA QUE  É  A  Estrada  de  Ferro  Sorocabana,  mostrando  os  re- 
sultados BENÉFICOS  da  sadia  ADMINISTRAÇÃO  QUE  TEM  ESTADO  ALI 
IMPLANTADA,De  HA  MUITO  E  NA  QUAL  S.S .  TEM  SIDO  UM_COLABOR  ADOR  EFE- 
TIVO,  EXERCENDO,  EM  DESTAQUE,  A  SUPREMA  DIREçÃO,  IMPRIMINDO- 
LHE  UMA  FEIÇÃO  PARTICULAR  TODA  PROGRESSISTA,  DE  ALTA  VISÃO,  Rii 
MANDO  PARA  O  FUTURO  COM  UMA  CERTEZA  DE  RESULTADOS,  PREVISTOS 
PELA  SUA  LARGA  V I SÃO  DE  ADMINISTRADOR  E  ALICERÇADAS  NAS  OBSER- 
VAÇÕES DA  SUA  PROFÍCUA  EXPERIÊNCIA  NAQUELA  ESTRADA. 


Hoje,  mais  uma  vez,  o  Dr.  Rui  Costa  Rodrigues,  com  a 
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FACILIDADE  DA  SUA  PALAVRA,  TROUXE  VARIAS  E  PRECIOSAS  INFORMA- 
ÇÕES, FOCALIZANDO  ASPECTOS  INTERESSANTÍSSIMOS  DA  ADMINISTRAÇÃO 
FERROVIÁRIA,  COMEÇANDO  POR  DAR  APOIO  DECISIVO  À  BRILHANTE  TE- 
SE, DO  DR.  Mar  10  Reis,  sobre  o  tratamento  do  pessoal  ferroviá- 
rio DENTRO  DE  UMA  ORIENTAÇÃO  NOVA,.  QUE  SE  VEM  AD0TAND0  NAS  ES- 
TRADAS DE  Ferro  do  Brasil,  amparada  num  aspecto  sociológico 

BEM  observado  E  CIENTIFICAMENTE  FUNDAMENTADO. 


Para  mim  isso  foi  uma  grata  satisfação   porque,  como 
o  DR.  RuY  da  Costa  Rodrigues,  também  apreciei  e  aplaudÍ  com 
tusiasmo,  as  proposições  do  DR.  Mario_Reis  ontem  brilhantemen- 
te enunciadas  durante  as  nossas  reuniões. 


As  observações  próprias  do  dr.  Ruy^da  Costa  Rodri- 
gues, FAZENDO  AQUELA  DISSERTAÇÃO  BRILHANTE  SOBRE  O  PAPEL  DO  EH 
GENHEIRO  NAS  ADMINISTRAÇÕES  INDUSTRIAIS,  PROCURANDO  TIRAR  ^  DA 
MÁQUINA'  O  MÁxfMO  PROVEI,TO,  POREM  NÃO  ESCRAVIZANDO  O  HOMEM  A  V\£ 
QUINA,  MAS  FAZENDO  A  MÁqUINA  FUNCIONAR  PARA  A  FELICIDADE  DO 
MEM,    FOI  UMA  TESE  DEFENDIDA  COM  AQUELA  CARACTER'Í ST I  CA  COMPETEJJ 

CIA  DO  DR.  RuY  Costa  Rodrigues  assinalando,_ainda,  com  muita 

SABEDORIA,  QUE  O  ENGENHEIRO  DEVE  SAIR  DA  AÇÃO  LIMITADA  DA  SUA 
técnica,  para  ENTRAR  NOS  COMPLICADOS  PROBLEMAS  DA  SOCIOLOGIA 
MODERNA  ONDE,  PELA^SUA  FORMAÇÃO  CIENTÍFICA,  PELA  SUA  FORMAÇÃO 
INTELECTUAL,  PODERÁ  AGIR  COM  GRANDE  PROVEITO  PARA  A  FEL I^C IDADE 
DO  HOMEM,  ATRAVÉS  DO  BEM  ESTAR  DOS  TRABALHADORES,  ATRAVÉS  DO 
BEM  ESTAR  DAQUELAS  CLASSES  QUE  NOS  DÃO  A  MAIOR  VALÍA  DOS  SEUS 
TRABALHOS. 


Eu  FELICITO  O  DR,  RUY  COSTA  RODRIGUES,  FELICITO  CAl^ 
ROSAMENTE  A  SOROCABANA  PELO  ALTO  VALOR  DOS  TRABALHOS  APRESENTA 
DOS,  PELA  DEMONSTRAÇÃO  BRILHANTE  DA  EFICIÊNCIA  DA  SUA  ADMINIS- 
TRAÇÃO. 


Dentro  do  nosso-programa,  ontem  aqui  indicado,  con- 
sulto os  SRS.  diretores  se  tÊm  sobre  as  proposições  referentes 
À  Viação  Permanente  e ^Locomoção,  proposições  essas  inscritas 

NOS  folhetos  distribuídos,  alguma  RETIFICAçÃO  a  FAZER  OU  ALGU- 
MA RESTRIÇÃO  A  EXPLANAREM  SOBRE  O  QUE  FOI  PROPOSTO  E  APROVADÒ 
PELOS  SEUS  DELEGADOS,  NAS  DIVERSAS  REUNIÕES  ANTERIORMENTE  REA- 
LIZADAS. 


Se  ALGUM  DOS  SENHORES  QUER  FAZER  USO  DA  PALAVRA»  SO- 
BRE êsSES  ASSUNTOS,   CONCEDE-LA-CI  COM  PRAZER,  (PaUSa) 
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PESSOAL  EM  SERVIÇO 
RÊDE  SOROCABANA  (BITOLA  DE  1,00)  E  SERVIÇO  R(»0VIXRI0 

Em  31  DE  DEZEMBRO  DE  1947,  ESTAVAM  EM  TODOS  OS  SERVIÇOS,  NA  EsTRADA, 
21  722  EMPREGADOS,  CONTRA  20  174,  EM  1946,  CUJA  DISTRIBUIÇÃO  DEMONSTRA  O 
QUADRO  seguinte: 


DES  IGNAÇAO 


POR  100  OJI-  POR  1  000  000  DE  TON- 
QUAMTIDÊ  LOCTROSEM        KM   DE  PgSO 
TE        TRAFEGO  Í3TÍL  BRIÍTO 


EM  SERVIÇO  DE  CUSTEIO 

Exploração  ferroviária: 

Diretoria  e  repartições  anexas: 

Diretoria  propriamente  dita  ... 

Secretaria  

Consultoria  Jurídica   

Custeio  dos  Edifícios  Centrais 
Motoristas  dos "Departamentos  .. 
Comissionados  (Secção  Técnica). 

Total   

Departamento  de  Finanças: 

Chefia   

Contabilidade   

Contadoria   

Estatística   

Tesouraria  

Serviço  mecanizado   

Total  

Departamento  do  Trafego  ........... 

Departamento  de  Transportes   

Departamento  de  Mecânica  

Departamento  da  Via  Permanente  .... 

Departamento  de  Construção  

Departamento  de  Eletriciiwde  (sinal iz«;ãd) 

Departamento  de  Pessoal   

Departamento  do  Mater ijl   

Departamento  de  Património   

Departamento  de  Assistência  Social 

Total  -  exploração  ferroviária 

Serviço  Rodoviário: 

Departamento  do  Tráfego   


Total  de  exploração  ferroviária 
serviço  rodoviário   


72 
291 


616 

333 
10  315 
2  413 
2  664 
303 
167 
151 
381 
56 
33 


17  601 


7,73 


28,16 
15,22 
471.,57 
110,31 
1 21 ,79 
13,85 
7,64 
6,90 
17,42 
2,56 
1,51 


804,66 
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ESTRADA     DE     FERRO  SOROCABANA 


SUBDIRETORIA  ADMINISTRATIVA 
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4 
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1 

076,30 

491 

509  400,00 

1 

037,40 

245 

250  320,00 

1 

021,70 

152 

227  160,00 

1 

494,50 

7 

9  480,00 

1 

354,30 

14 

16  440,00 

1 

174,30 

626 

560  040,00 

894,60 

Trabalhador  C  C  . . . 

1300 

942  500,00 

725,00 

Soma: 

20120 

25 

687  460,00 

1 

276,70 
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NÃO  HAVENDO  QUEM  QUEIRA   FAZER  USO  DA  PALAVRA, VOU  SU£ 
METER  A  HOMOLOGAÇÃO  AS  PROPOSIÇÕES  ANTERIORMENTE  APROVADAS. 


Os  SRS.   QUE  HOMOLOGAM  AS  PROPOSIÇÕES,   QUEIRAM  CONSEJg 
VAR  A  POSIÇÃO. 


Estão  homologadas. 


Dou  a  palavra  ao  dr.  Alcides  Lins,  que  deseja  apre  - 

SENTAR,   também,   UMA  PROPOSIÇÃO, 


Senhor  Presidente 


Se  me  fosse  permitido,  eu  queria  aprove itar-me  da  e^ 
POSIÇÃO  do  cel.  Lima  Figueiredo  para  apresentar  uma  proposi- 
ção, DE  ordem  geral,  QUE  JULGO  INTERESSAR  A  TODAS  ESTRADAS  DE 
FERRO  PRESENTES. 


ReFIRO-ME  À  descrição  que  ele   FEZ,^  de  CAiíACTER  MUITO 
OBJETIVO,   DO  ESGOTAMENTO  DA   FERTILIDADE  AGR ícOLA  AO ^LONGO  DA 

LINHA  DA  Noroeste  do  Brasil,  esgotamento  que  se  estÁ  VERincAtl 

DO,  segundo  penso  ao  LONGO  DE  TODAS  AS  NOSSAS  ESTRADAS  DE  FER- 
RO E  AS  TERRAS  VÃO  PASSANDO,  PROGRESSIVAMENTE,  DE  TERRAS  FÉR- 
TEIS, PRODUTORAS  DE  CEREAIS,  CAFÉ  ETC.  A  S I MPLES ^PASTAGENS . 
SES  ASPECTOS  DOS  NOSSOS  PROCESSOS  DE  CULTURA  AGR  ícOLA  É  UM_^DOS 
MAIS  LAMENTÁVEIS  E  NOS  CAUSAM  AS  MAIS  SERIAS  APREENSÕES  SOBRE 
O   FUTURO  DA  ECONOMIA  NACIONALc 


A  VISTA  DISSO, PENSEI  EM  PROPOR  QUE  ESTA  CONFERENCIA 
FAÇA  UM  APÊlO  AO  GOVEÊrNO  NO  SENTIDO  DO  MINISTÉRIO  DA  AGRICUL- 
TURA ^PROCURAR  CRIAR,  EM  TODAS  AS  ZONAS  SERVIDAS  PELA  REDE  FER- 
ROVIÁRIA NACIONAL,  CAMPOS  DE  ENSINAMENTOS  PRÁTICOS,  DE  PROCES- 
SOS RACIONAIS  DE  AGRICULTURA,  DE  FORMA  QUE  HAJA  A  MANUTENÇÃO, 
OU  SE  FAÇA  A  RECUPERAÇÃO  DA  FERT I B I L I DADE  DO  SOLO,  TORNANDO-0 
PERMANENTEMENTE  CAPAZ  DE  PRODUZIR  E  DE  PRENDER  O  HOMEM  A  TER- 
RA. 


O  NOSSO  AGRICULTOR  HOJE  É  UM  NÓMADE  QUE  ANDA  A  CATA 
DE  TERRAS  NOVAS  E,  COM  ISSO,  AS  ESTRADAS  DE  FERRO  VEM  CADA  VEZ 
MAIS  SE  AFASTAREM  ELES  DOS  PONTOS  DE  EXPORTAÇÃO,  OU  DOS  , CEN- 
TROS DE  GRANDE  CONSUMO  E    ISSO  ACARRETA  UMA   FRAQUEZA  ECONÓMICA 
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VISÍVEL  E  SÉRIA.  FICARIA,  PORTANTO,  MUITO  GRATO  SE  OS  DIRETfi 
RES  AQUÍ  PRESENTES  ME  APOIASSEM  UMA  PROPOSIÇÃO,   SUGERINDO  QUE 

O   Governo  crie  campos  de  experimentação  agrícola  ao  longo  das 

ZONAS  SERVIDAS  PELAS  ESTRADAS  DE  FERRO. 


Dr.  ALVARO  DE  SOUZA  LIMA  -  PeçO  A  PALAVRA,  SENHOR  PR£ 
SIDENTE,   APENAS  PARA  DAR  O  MEU^APOIO,  ALIAS,  DESNECESSÁRIO, P0£ 
QUE  ACHO  gUE  ESSE  APOlO  JA  ESTA   IMPLÍCITO  NA  CONSCIÊNCIA  DE 
DOS  NÓS,   À  PROPOSIÇÃO  FORMULADA  PELO  Dr.  AlcIDES  LlNS. 


Estou  numa  estrada  de  ferro  onde  esse  aspecto  da  qu£ 

DA  da  produção, ^DO  DESPOVOAMENTO  DOS  CAMPOS  É  ABSOLUTAMENTE  Nfi 
TÁVEL,   MAIS  NOTÁVEL,   TALVEZ,  DO  QUE  NA  NOROESTE  E  EM  OUTRAS 
TRADAS. 


Em  relação  a  ESSA  substituição  da  LAVOURA  PELA  PAS'!^ 
GEM,  V.  EXCIA.  CONHECE  PERFEITAMENTE,  POIS  COLABOROU  CONOSCO 
NAQUELA  COMISSÃO  DE  1  942  QUE  PROPOZ  A  REESTRUTURAÇÃO  DA  MOG 1^ 
NA  NAQUELE  ESTUDO  ECONÓMICO  PRÉVIO  QUE  FIZEMOS  DA, ZONA,  -  O  /\£ 
PECTO  AINDA  É  MAIS  GRAVE  DO  QUE  APARECE  NAS  ESTATÍSTICAS,  POR- 
QUE, COMO  VERIFICAMOS  NA9UELA  OCASIÃO  NA  MOG I  ANA  O  9UE  SE  CHA- 
MA DE  PASTAGEM  NAS  ESTATÍSTICAS,  PELO  MENOS  NA  SECRETARIA  DE  A 
GR  I  CULTURA  EM  SÃO  PauLO,  É  AQUILO  QUE  O  AGRÓNOMO  NÃO  CONSEGUE 
CLASSIFICAR  DE  OUTRA  FORMA,  SÃO  REALMENTE,  EM  GERAL,  TERRENOS 
ABSOLUTAMENTE  ABANDONADOS  E  TANTO  ASSIM  É,  gUE  FIZEMOS  AQUELES 
GRÁFICOS,  QUE  V.  ExCIA  CONHECE,  EM  QUE  SE  VE  QUE,  EMBORA  A  PO- 
PULAÇÃO BOVINA  DOS  MUNICÍPIOS  CRIADORES  DA  ZONA  DA  MOGIANA  ES- 
TEJA AUMENTANDO,  VENHA  CONTINUAMENTE  AUMENTANDO,  A  DENSIDADE 
DA  POPULAÇÃO  BOVINA,  PELO  HECTARE  DE  PASTAGEM,  VEM  CAINDO  CON- 
TINUAMENTE, QUER  DIZER  O  QUE  FIGURA  COMO  PASTAGEM,  SÃO  TilRRAS 
ABANDONADAS  E  A  MEDIA  DA  POPULAÇÃO  BOVINA  NA^ZONA  DA  MOGIANA  É 
ABSOLUTAMENTE  INFERIOR,  DE  METADE  INFERIOR,  AQUILO  QUE  OS  TÉC- 
NICOS DE  AGRICULTURA  CONSIDERAM  COMO  A  DENSIDADE  BOVINAS  DAS 
SUAS  PASTAGENS. 


Um  OUTRO  PROBLEMA  MUITO  SERIO,  E  QUE  SENTIMOS,  TAM- 
BÉM, NA  MOGIANA,,  É  O  ESGOTAMENTO,  QUE  O  Dr.  AlcIDES  LiNS  MUITO 
BEM  FOCALIZOU,  É  ESTA  FUGIDA  PARA  REGIÕES  CADA  VEZ  MAIS  DISTAH 
TE  DAS  ZONAS  PRODUTORAS.  _  ElA  NÃO  SERIA^TÃO  GRAVE  SE  FOSSE 
COMPENSADA  POR  UMA  PRODUgÃO  DAS  ZONAS  PRÓXIMAS,  MAS  O  FATO  É 
QUE  ESTES  NÃO  TEM  PRODUÇÃO, A  QUAL  VEM  DE  LONGE,  TORNANDO  I NTEl 
RAMENTE  INAPLICÁVEL,  EM  RIGOR,  O  CONCEITO  DA  TARIFA  , DIFEREN- 
CIAL, PORQUE  NÃO  HA  PRODUÇÃO  QUE  PAGUE  AS  DESPESAS  PRÓpRIAS«EíÍ 
TRETANTO  NÃO  SE  PODE  DEIXAR  DE  USAR  A  TARIFA  DIFERENCIAL  POR- 
QUE ENTÃO,   SE  SACRIFICARIA  ATE  A  PRODUÇÃO  DA  ZONA,  MAS  O  FATO 
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É  QUE_NÃO  PODERÍAMOS  MAIS  APLICAR  AS  TARIFAS  DIFERENCIAL  POR- 
QUE NÃO  HA  PRODUÇÃO  QUE^PAGUE  AS  DESPESAS  PERMANENTES  DAS  ZO- 
NAS PRÓPRIAS.     Quanto  à  queda  da  produção,  o  meu  Departamento 

TEVE,  FAZ  POUCO  TEMPO,  OCASIÃO  DE  ORGANIZAR  UM  ESTUDO  DO  QUAL 
ENTREGOU  UM  EXEMPLAR  AO  Sr.  Dr.  DaN I  EL  DE  CARVALHO  APROVEITAN- 
DO A  SUA  VISITA  A  SÃO  PaULO,  NeSSE  ESJUDO,  ORGANIZADO  PELO 
MEU  ASSISTENTE  NO  SETOR  DE  ESTUDOS  ECONÓMICOS,  AO  QUAL  EU  FIZ 
UMA  PEQUENA  INTRODUÇÃO,  VER  I F I CANDO-SE  QUE  A  PRODUÇÃO,  NO  BrA- 
S\L  INTEIRO,  VEM.  CAINDO  E  NESSE  TRABALHO  NADA  MAIS  FIZEMOS  SE- 
NÃO APROXIMAR  DADOS,  DIVIDI-LOS  PELA  NOSSA  PRODUÇÃO  DOS  22  GÉ- 
NEROS, QUE  A  ESTATÍSTICA  DO  MINISTÉRIO  DA  AGRICULTURA  CONSIDE- 
RA COMO  GÉNEROS  ALIMENTÍCIOS  ESSENCIAIS^  PELA  NOSSA  POPULAÇÃO,' 
ALCANÇANDO  UM  ÍNDICE  "PER  CAPITa"  QUE  NAO  sÓ  VEM  CAINDO,  E  SI 
CONSIDERARMOS  ESSE  ÍNDICE  "PER  CAP I Ta"  NÃO  AO  ANO, MAS  AO  DIA, 
CHEGAREMOS  A  UMA  PRODUÇÃO  ALIMENTÍCIA  POR ^D IA,  POR  HABITANTE, 
INFERIOR  AO  CONSUMO  QUE  A  COMISSÃO  DO  SALÁRIO  mÍniMO  TOMOU  PA- 
RA SUA  BASE. 


Por  CONSEGUINTE,  NÃO  PRODUZIMOS  NO  BrAS I L  O  NECESSÁ- 
RIO PARA  DAR  A  CADA  BRASILEIRO  A  QUOTA  DE  GÉNEROS  ALIMENtÍçIOS 
PREVISTA  NO ^SALÁRIO  M Ín I  MO  E,  COMO  TODOS  NOS  TEMOS  UM  SALÁRIO 
MÍNIMO,  ESTA  aÍ  UM  DOS  ASPECTOS  MAIS  ENTR I STECEDORES  DA  INFLA- 
ÇÃO. 


Era  o  que  eu  tinha  a  dizer  em  apoio  ao  que  disse  o 
Dr,. Alcides  Lins. 


Dr.  AYMORÉ  DRUMMOND  -  A  PROPOSIÇÃO  MERECE  A  NOSSA  IN- 
TEIRA APROVAÇÃO  E  EU  DESEJO,  APENAS,  ESCLARECER  COM  ALGARISMOS 
O  QUE  SE  MENCIONOU  DE  UMA  MANEIRA  GERAL. 


Designado  pelo  Sr.  Ministro  da  Viação  para  fazer  pab 

TE  da  comissão  que  ESTUDA  A  SITUAÇÃO  DA  LEOPOLDINA  RaILWAY  E 
ENTENDENDO  QUE  AS  ESTRADAS  DE  FERRO  REPLETEM  MUITO  O  QUE  SE 
PASSA  NO  MEIO  EM  QUE  ELA  SERVE,   TIVE  OCASIÃO  DE  APURAR  A  PRODil 

çÃo  DO  Estado  do  Rio  de  Janeiro  nestes  últimos  anos,  baseado 

NA  PUBLICAÇÃO  FEITA  NO  AnuÁRIO  BRASILEIRO  DE  EsTATÍSTICA. 


Verifica-se  que,  em  1  930,  o  Estado  do  Rio  de  Janei- 
ro TINHA  UMA  AREA  CULTIVADA  QUE  SE  ELEVAVA  A  600  MI^L  HECTARES. 

Hoje,  ou  em  1  946  mais  precisamente,  essa  area  esta  reduzida  a 
280  mil  hectares,  quer  dizer,  menos  da  metade.  esse  um  aspe£ 
to  importante  e,  por  esse  estudo,  estou  chegando  a  conclusão 
de  que  o  problema  de  que  estamos  tratando  aqui  £  mais  de  ordem 
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NACIONAL,  60  QUE  PROPRIAMENTE  FERROVIÁRIA.  CONSEGU I NDO-SE  N0£ 
MALI  ZAR  A  NOSSA  ECONOMIA,  AS  ESTRADAS  DE  FERRO,  COMO  SEMPRE,  E;èI 
TRARÃO  NO  CAMINHO  DO  PROGRESSO  QUE  SEMPRE  AS  CARACTERIZOU.  ErA 
ISSO  O  QUE  EU  TINHA  A  DIZER. 

Dt.  ARTHUR  CASTILHO  -  VOU  SUBMETER  À  VOTAÇÃO  A  PROPa 

siçÃo  DO  Dr.  Alcides  Lins.     Os  srs.  que  concordarem-  queiram 

CONSERVAR  A  posição.  (PaUSa) 


Está  aprovada. 


Dou,  agora,  a  palavra  ao  Sr.  Representante  da  Estra- 
da DE  Ferro  Bahia  a  Minas  . 

Cel.  ADALBERTO  POMPILIO  -  Sr.  PrESEDENTE,  MEUS  ILUS- 
TRADOS COLEGAS. _ 

JÁ  CERTA  VEZ,  SR.  PRESIDENTE,  ABORDEI  NÇSTES  NOSSOS 
TRABALHOS,  O  ASSUNTO  RELATIVO  Às  COOPERATIVAS.  QUERO,  ENTRE- 
TANTO, ANTES  DE  MAN  I SFESTAR-ME  NOVAMENTE  SOBRE  ESSE  PROBLEHAf 
DIZER  QUE  ERA  INTENSÃO  MINHA  TRATA-LO^ SOB  Õ  ASPECTO  SOCIAL  OB- 
SERVANDO O  QUE  DIZ  RESPEITO,  TAMBÉM,   À  COORDENAÇÃO  DE  TRANSPO£ 

TE.    ^  Entretanto,  esse  assunto  foi  abordado^  brilhantemente 

POR  vários  dos  nossos  COLEGAS.  TRABALHOS  JÁ  APRESENTADOS  POR 
UMA  DAS  MAIORES  EXPRESSÕES  DA  ENGENHARIA  FERROV I Ár I A,0  Eng9  Ai, 

cj^des  Lins,  jÁ  serve  abundantemente  para  uma  qualquer  delibera 

ÇÃO  TOMADA  por  V.  ExCIA.   E  PELOS  DEMAIS  COLEGAS. 


Um  TRABALHO  QUE  ME  IMPRESSIONOU,  TAMBÉM,  SOBREMODO, 
AQUI  APRESENTADO  PELO  NOSSO  ILUSTRADO  COLEGA  EngS  YeDO  FIUZA, 
DISSE  TUDO  EM  RELAÇÃO  AO  ASSUNTO.  PeLO  ASPECTO  SOCIAL,  JÁ  V. 
ExCIA.jE  DEMAIS  COLEGAS,  MANIFESTARAM  A  ADMIRAÇÃO  QUE  TODOS 
NOS  EXPERIMENTAMOS  QUANDO  OUVIMOS  AQUI  A  PALAVRA  DO  NOSSO  PRE- 
ZADO E    ILUSTRADO  COLEGA  Dr ,   MaR I O  ReIS. 


Devo  confessar  Sr,  Presidente  que  eu  enquadre i -me  p^ 

FEITAMENTE  DENTRO  DAQUILO  QUE  FOI  DITO  E  OUVIDO  COM  TANTA  SA- 
TISFAÇÃO E,  Dl  GAMOS ^MESMO,  ORGULHO  PARA  TODOS  NOS  QUANDO  FEITA 
ESSA  EXPOSIÇÃO.  JÁ  CERTA  VEZ,  DENTRO  DESTA  CaSA,  DIRIGINDO- 
ME  A  V.  EXCIA.  E  AOS  ILUSTRADOS  COLEGAS,  TIVE  OPORTUNIDADE  DE 
TRATAR  DESSE ^ASSUNTO,  CITANDO,  MESMO,  ATE  UM  FATO  SINGULAR  DA 
MINHA  VIDA  PUBLICA,    EM  RELAÇÃO  À  PREPARAÇÃO  DOS  NOSSOS  HOMENS 
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POR  AQUELES  QUE  OS  DIRIGEM. 


Agora,  Sr.  Presidente,  eu  qucro  tratar  do  que  diz 
RESPEITO  as  cooperativas.     Já  havia  solicitado    a   V,  ExciA., 

TAMBÉM,   EM  OjJTRA  OPORTUNIDADE  PARA  FALAR  NESTE  ASSUNTO  E  V. 
CIA-.   DETERMINOU  QUE  AGUARDASSE.       PARECE-ME  QUE  CHEGOU,  AGORA, 
ESSA  OPORTUNIDADE. 


As  COOPERATIVAS  SR.  PRESIDENTE,  VIVEM  NAS  ESTRADAS 
DE  FERRO  DIRIGIDA  E  ADMINISTRADA  PELOS  SEUS  PRÓPRIOS  sÓclOS.Os 
SEUS  ELEMENTOS  COMPONENTES  FAZEM  AS  AQUISIÇÕES  DAS  SUAS  NECES- 
SIDADES NESTAS  INSTITUIÇÕES  E  A  INDENIZAÇÃO  CORRESPONDENTE  É 
FEITA  MEDIANTE  O  CREDITO  QUE  LHE  É  FORNECIDO  ATRAVÉS  DA  FOLHA 
DE  PAGAMENTO,  NO  FIM  DE  CADA  MES.  ENTRETANTO,  Sr.  PRESIDENTE, 
EXISTE  UMA  LEI  DE  CONSIGNAÇÕES.  ESSA  LEI  DE  CONSIGNAÇÕES  NÃO 
PERMITE  QUE  SE  DESCONTE  DO  FUNCIONÁRIO  MAIS  DE  30%  DAQU  [.LO  QUE 
ELE  PERCEBE  MENSALMENTE  E,  PORTANTO, ^VAE  SE  VERIFICAR  aÍ  UM 
CHOQUE  ENTRE  A  ADMINISTRAÇÃO  FERROVIÁRIA,  ESPECIALMENTE  AQUE- 
LAS QUE  NÃO  SÃO  AUTARQUIAS,    E  O  DISPOSITIVO  DESSA  LEI. 


AlÉm  do  MAIS,  Sr.  Presidente^  os  nossos  homens,  comú 

É  SABIDO  POR  todos,  NÃO  tÊm  UMA  FORMAÇÃO  ECONÓMICA,  NÃO  POS- 
SUEM UM  EQUILÍBRIO  DE  FORMA  A  SABER  DIVIDIR  AQUILO  QUE  RECEBE 
PELO  FRUTO  DO  SEU  TRABALHO  E  DISTRIBUI  CONVENIENTEMENTE  DE  A- 
cÔrDO  COM  AS  NECESSIDADES  DE  CADA  UM.  Se  NOS  ENTREGAREM  A 
MAIORIA  DOS  NOSSOS  FUNCIONÁRIOS,  APENAS  OS  70%  RESTANTES  DAS 
CONSIGNAÇÕES  QUE  LHES  ASSISTE  O  DIREITO,  DADOS  POR  LEI,  ÇERTA- 
MENTE  A  MAIORIA  DESSES  HOMENS  NÃO  TERA^MEIOS  DE  SUBSISTÊNCIA, 
DE  ALIMENTOS,  DIGAMOS,  PARA  PASSAR  O  MES.  PO I S  ELES  GASTAM 
COM  FUTILIDADES,       PORISSO,  Sr.   PRESIDENTE,   EU'  SUBMETERIA  A  A- 

PREciAçÃo  DA  Casa  uma  proposição  que  permitisse  pelo  menos_  as 

ESTRADAS  QUE  SÃO  ADMINISTRADAS  PELO  GOVERNO,  UMA  AUTORIZAÇÃO, 
NO  SENTIDO  DE  DAR  A  ESSES  HOMENS,  ALEM  DOS  30%,  UMA  PERMISSÃO 
PARA  9UE  TIVÉSSEMOS  OFICIALMENTE  AUTORIDADE  DE  DAR  ESSE  CREDI- 
TO ATE  O  LIMITE,  DIGAMOS,  DOS  SEUS  VENCIMENTOS  MENSAIS,  PARA 
QUE  PUDÉSSEMOS  FICAR,  OS  DÍRETORES,  OS  CHEFES,  A  COBERTO  DE 
QUALQUER  UMA  DISPOSIÇÃO  LEGAL,  QUE  DE  CERTA  FORMA  NOS  TRAGAM 
CONSTRANGIMENTOS  EM  RELAÇÃO  À  NOSSA  ATITUDE  E  EM  RESPEITO  AO 
ASSUNTO  EM  FOCO. 


Quanto  aos  serviços_^mÉdi cos,  Sr.  Presidente,  as  es- 
tradas ADMINISTRADAS  PELO  GOVERNO  SOFREM  TAMBÉM  DIFICULDADES 
MUITO  GRANDES.  Eu  EXEMPLIFICO  PELA^MINHA,  ONDE  APENAS  TE- 
NHO NO  Serviço  Social,  que  a  meu  ver  é  uma  expressão  que  nao 
CONDIZ  convenientemente,  por  ME  parecer  melhor  "Serviço  de  Saíí 
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de",  eu  disponho,  apenas,  de  2  MÉDICOS.     Como  eu  poderei  ■  ateíí 

DER  A  1  800  HOMENS  AO  LONGO  DE  600  KM.  DE  LINHA,  NÃO  SO  A  ELES 
PESSOALMENTE,  MAS  TAMBÉM  Às  SUAS  FAMÍLIAS.  PaRECIA  INTERES- 
SANTE QUE  FOSSE  CRIADO  UM  SERVIÇO  MEDICO  CONDIZENTE  COM  AS  NE- 
CESSIDADES DE  CADA  ESTRADA,  COM  A  SUA  ORGANIZAÇÃO  CENTRAL  NA 
SEDE  E  DISSEMINADOS  AO  LONGO  DA  LINHA,  EM  PONTOS  QUE  FOSSEM 
CONVENIENTES  PARA  ATENDER  Às  NECESSIDADES  tz  TODOS  OS  SERVIDO- 
RES DA' ESTRADA. 


Existem  as  associações  de  classe,  em  choque  também 
COM  A  Caixa  de  Pensões,  de  forma  que,  quando  adoece  um  dos  se£ 

VIDORES,  A  DIFICULDADE  SE  APRESENTA,  POIS  NÃO^SABEM  QUEM  VAE  jft 
TENDER  AO  HOMEM,  SE  É  A  CaIXA  DE  PENSÕES,  SE  E  A  ASSOC I AÇÃO,SE 
É  O  MEDICO  PA  ESTRADA.  NO  MEU  CASO,  COMO  DISSE  SÃO  DOIS  OS 
MÉDICOS,  MAS  QUE  NO  MOMENTO^sÓ  EXISTE  UM,   PELO  FALECIMENTO  DO 

OUTRO.  Consequentemente,  é  necessário  um  dispositivo  qual- 
quer QUE  FACILITE  AS  ESTRAPAS  DE  FERRO  E^AOS  SEUS  SERVIDORES, 
UM  SETOR  MÉDICO  TÃO  URGENTE,  TÃO  NECESSÁRIO,  QUE  NÃO  HA  MESMO 
MAIS  necessidade' DE  ENCARECER  AS  SUAS  VANTAGENS. 


As  ESTRADAS  AUTÁRQUICAS  TEM  RELATIVA  FACILIDADE,  POR 
PODEREM  DISPOR,  DE  CERTA  FORMA,  COMO  HA  POUCO  OUVtDO  UM  ILUS  - 
TRADO  E  QUERIDO  AMIGO  CEL.  LlMA  FIGUEIREDO,  DIZENDO  QUE  APRO- 
VEITA DA  VENDA  DE^ SUCATA, ^DE  PAPEL  VELHO  E  DE  OUTRAS  C0I,SAS,2A 
RA  PODER  ATENDER  À  ASSISTÊNCIA  DOS  SEUS  SERVIDORES.  NÓS  NAQ 
PODEMOS  AGIR  DESSA  FORMA,  POR  ISSO  QUE  QUALQUER  RENDA  EVENTUAL, 
NO  NOSSO  CASO,   É   IMEDIATAMENTE  RECOLHIDA. 


O  Dr.-  Ruy^da  Costa  Rodrigues  fez  uma  referencia  em 

RELAÇÃO  ÀS^CASAS  PRÓPRIAS,  QUANTO  Às  CASAS  PRÓPRIAS  Sr.  PRE- 
SIDENTE,  LÁ  NA_MINHA  ZONA,  NA  MINHA  ESTRADA,   A  CAIXA  DE  ApOSE^ 

TADORiA  E  Pensões  da  E.F.C.B.,  que  tem  a  sua  sucursal  e  que  aj 

TENDE  AOS  servidores  DA  BaH  I A  E  Ml^NAS,  A  ELA  FILI.ADOS,  ESTA 
CONSTRUINDO  UM  QERTO  NUMERO  DE  PRÉDIOS,  MAS  SE  NOS  MEDITARMOS 
UM  INSTANTE,  VEREMOS  QUE  I.STO  APENAS  É  TEMPORÁRIO,  POR  ISSO  QUE 
A  CASA,  HOJE  CONSTRUÍDA,  É  DE  PROPRIEDADE  DO  SERVIDOR,  SE  ELE 
AMANHÃ  FALECER  E  A  VIUVA  CONTINUAR  A  PAGAR,  A  CASA  FICARA  SEN- 
DO DE  PROPRIEDADE  DA  VIUVA.  TrES  HIPÓTESES  PODEMOS  FORMULAR 
NO  SENTIDO  DESSA  MULHER  QUE  FICOU  VIUVA.  OU  ELA  NÃO  CASAr 
MAIS,  OU  ELA  CASA  QOM  UM  FERROVIÁRIO?  OU  ELA  CASA  COM    UM  NÃO 

FERROVIÁRIO.     Então  aí  teremos  1  a  2.      Duas  possibilidades 

CONTRA  A  ESTRADA  DE  FERRO  E  UMA  A  FAVOR,  Se  ESSA  MULHER  CA- 
SAR COM  FERROVIÁRIO  É  A  ÚNICA  HIPÓTESE  EM  QUE  A  CASA  CONTINUA- 
RÁ A  SER  HABITADA  POR  UM  FERROV I  AR  I OJ ^SE  ELA  NÃO  CASAR,  OU  CA- 
SAR COM  UM  OUTRO  QUE  NÃO  SEJA  FERROVIÁRIO,  A  CASA  NÃO  SErÁ 
MAIS  HABITADA  POR  FERROVIÁRIO,  QUER  DIZER,  DENTRO  DE  UM  PERÍo- 
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DO  NÃO  LONGO,  TALVEZ  UNS  15^A  20  ANOS,  ESSAS  50  E  TANTAS  CASAS 
construídas  PARA  OS  FERROVIÁRIOS  DA  Bah I A  E  Ml  NAS  NÃO  PERTECE- 
RÃO  MAIS  A   FERROVIÁRIOS.       TEREMOS  QUE  CONSTRUIR  NOVAS  CASAS. 


Tratando  diretamente  com  o  Diretor  da  Caixa,  lÁ  em 
Teófilo  Otoni,  e;u  propus  ceder  da  Estrada  de  Ferro  Bahia  e  Mi- 
nas dois  terrenos,  um^em  Nanuque  e  OUTRO  EM  Ponta  de  Areia,  p^ 

RA  a  GONSTRUÇÃO  de  PrÉdIOS  para  os  seus  FERROVIÁRIOS,  MAS  COM 
A  CONDIÇÃO  DESSAS  CASAS  NÃO  SEREM  DE  PROPRIEDADE  DO  FERROVIÁ- 
RIO, SEREM  ALUGADAS  POR  UM  PREÇO  MÓDICO,  MAS  DE  PROPRIEDADE  DA 
ESTRADA. 


SÃO  ESSAS  Sr.  Presidente  as  proposições  que  julguei 

OPORTUNAS  APRESENTAR  A  V.  EXCIA.  PARA  QUE  FOSSE  DELIBERADO  A 
RESPEITO. 


Dr.  ABTHUB  CASTILHO  -  EstÁ  EM  DISCUSSÃO  AS  PROPOSI- 
ÇÕES DO  CEL.  POMPILIO  DA  RocHA  MOREIRA. 


Dr.  SEÔASTIAO  GUAHACY  DO  AMARANTE  -  As  CASAS  CONSTRU 
IDAS  PELA  Caixa  de  Aposentadoria  e  Pensões  da  Central  do  Bra- 
sil, SÃO  segurados  com  o  seguro  hipotecário,  PARA  COBRIR  A  HI- 
PÓTESE DO  FALECIMENTO  DO  ASSOCI,ADO  DA  CaIXA.  CoMO,  EU  TENHO 
UMA  NESSAS  CONDIÇÕES,   JULGUEI  ÚTIL  PRESTAR  ESTE  ESCLARECIMENTO. 


Cel.  ADALBERTO  POMPILIO  -  PerdÃO,  CARO  COLEGA,  A  MI- 
NHA PROPOSIÇÃO  NAO  È  QUANTO  A  GARANTIA  DO  PRÉDIO  É  QUANTO  AO 
DIREITO  QUE  DEVE  EXISTIR,  PERMANENTEMENTE,  DESSA  CASA  SER  HABJ. 
TADA  POR  UM  FERROVIÁRIO  PORQUE,  CONFORME  EU  DISSE,  DENTRO  DE 
20  ANOS  ESTA  CASA  NÃO  SERÁ  MAIS  HABITADA  POR  UM  FERROV  I.Ár  10,  SJ, 
RA  HABITADA  POR  UM  EXTRANHO.  ^  BaSTA  QUE  A  VIUVA,  NÃ0_É  QUES- 
TÃO DO  SEGURO,  BASTA  QUE  A  VIUVA  CASE  COM  OUTRO  QUE  NÃO  SEJA 
FERROVIÁRIO, ^BASTA  QUE  A  VIUVA  NÃO  CASE  MAIS.  NÉsSE  CASO,  A 
CASA  NÃO  SERÁ  MAIS  NOSSA,  SErÁ  DE  PROPR I EDADE ^DE  UM  EXTRANHO  A 
FERROVIA.  í  ESSE  O  MEU^PONTO  DESVISTA,  NÃO  É  QUANTO  AO  SEGU- 
RO, À  GARANTIA  DA  CASA,  É  QUANTO  À  PERMANÊNCIA  DA  CASA  PARA  O 
FERROVIÁRIO. 


^Dr.  SEBASTIÃO  GUARACY  DO  AMARANTE  -  Eu  QUIZ,  APENAS, 
DAR  ÊSTE  ESCLARECIMENTO,  UMA  VEZ  QUE  O  ASSUNTO  Ía  SER  POSTO  EM 
Dl SCUSSÃO. 

Cel. MACHADO  LOPES-    Eu  PENSO  QUE  A  PROPOSIÇÃO  APR£ 
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SENTADA  PELO  CeL.  PoMPILIO  JÁ  ESTÁ  RESOLVIDA,   PORQUE,   NA  ReDE 

DE  Viação  Paraná  Santa  Catarina,  por  exempdo,  a  caixa  de  cons- 
truções CONSTRUIU,  junto  ÀS  OFICINAS  DE  CURITIBA,  DAS  FUTURAS 

oficinas  de  Curitiba,  100  cas^s  e,  de  um  entendimento  pessoal 

HAVIDÇ  ENTRE  A  DIRETORIA  DA  REDE  E  A  PRESIDÊNCIA  DA  CAIXA,  FI- 
COU RESOLVIDO  QUE^ESSAS  CASAS  NÃO  SERIAM  VENDIDAS,  SERIAM  ALU- 
GADAS AOS  FUNCIONÁRIOS  MEDIANTE  O  SEGUINTE:  O  PREÇO  DA  CASA, 
OS  JUROS  DE  6%  SOBRE  O  CAPITAL  EMPREGADO,  DIVIDIDO  EM  DUODÉCI- 
MOS. ESTE  SERIA  O  ALUGUEL.  JÁ  É  ASSUNTO  RESOLVIDO  lÁ  NA  R£ 
DE. 


Quanto  à^construção  das  casas  particulares,  fora  da 

ZONA  da ^ESTRADA,  FORA  DA  FAIXA  DA  ESTRADA,  ISSO  SEMPRE  QUE  0 
FUNCIONÁRIO  DESEJA  CONSTRUIR  ESSA  CASA  ELE  TEM  O  SEGURO  QUE 
LHE  ASSEGURA  A  PROPRIEDADE  POR  FALECIMENTO. 


Queria,  também,  comunicar  aos  prezados  diretores_^  a- 

QUI,  sobretudo  a'V.  ExCIA.,QUE  em  nosso  programa  em  oito  MÊSEf 
NÓS  4Á  ENTREGAMOS  120  CASAS  DE  MADEIRA  PARA. OS  NOSSOS  FUNCION^ 
RIOS,  E  ATÉ  O  FIM  DO  ANO  TEREMOS  COMPLETADO  200  CASAS  DE  MADEl 
RA  E  ÍOO  CASAS  DE  ALVENARIA,  ATE  O  FIM  DE  1  948. 


Cef.  ADALBERTO  POMPILIO  -  O  MEU^CASO  E  D I  FERENTE,CEL. 

Machado  Lopes,  porque  a  Bahia  e  Minas  esta  subordinada  a  Caixa 
DE  Aposentadoria  e  Pensões  da  Central  do  Brasil  e,  consequente 
mente,  o  meu  caso  não  está  resolvido. 

dr.  mário  reis  -  sôsre  o  problema  da  casa  eu  deseja- 
va examinar  d  assunto  sobre  o  ponto  de  vista  geral. 

Em^PRINcÍpIO,  a  ASSISTÊNCIA  É  RACIONAL  QUANTO  ELA 
CORRESPONDE  À  NATUREZA  HUMANA  E  AS  FINALIDADES  HUMANAS,POR  COJsi 
SEGUINTE  O  PROBLEMA  DA  CASA  É  UM  PROBLEMA  QUE  SATISFAZ  SE  FOR 
CONSEGUIDA  A  CASA  PRÓPRIA.  As  ESTRADAS,  E  QUAISQUER  OUTRAS 
EMPRESAS,  QUE  QUEREM  FAZER  UMA  ASS I STÊnc I A "HUMANA,  NESSE  SENTI 
DO,  DEVEM  PROCURAR,  QUANTO  POSsíVEL,  AUXILIAR  OS  PROBLEMAS  DO 
SEU_PESSOAL,  MELHORANDO  A  CARTEIRA  PREDIAL  DA  CaIXA,  OU  A  FUN- 
DAÇÃO DA  Casa  Própria,  ou  qualquer  outra  instituição,  para  que 

TODO  o  pessoal  POSSA  TER  ESSA  CASA  E  ATE  MESMO  ALGUMAS  PODE- 
RIAM ATÉ  FAZER  UMA  OPERAÇÃO  FINANCEIRA,  CONSTRUINDO  A  CASA  PA- 
RA VENDER,  UMA  VEZ  QUE  SERIAM  COBERTOS  OS  GASTOS  COM  A  VENDA 
DA  CASA. 


Na  REALIDADE,   É  NECESSÁRIO  QUE  CERTAS  CATEGORIAS  DE 
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aiNCIONARIOS,  OU  EMPREGADOS^  MOREM  JUNTO  À  LINHA  E  A  ÊsSES  É 
QUE  SE  DEVE  DAR  A  CASA  HIGIÉNICA  ENTÃO,  SOMENTE  EM  RELAÇÃO  Eg- 
SAS  CATEGORIAS,  É  QUE  SE  DEVE  PENSAR,  EM  FORNECER  CASAS  HIGIÉ- 
NICAS E  BARATAS. 


Se  pensássemos  em  conseguir  qualquer  verba  para  es- 
se FIM  DE  RESOLVER  O  PROBLEMA  DA  CAJA  PRÓPRIA,  OU  DA  CASA^  DO 
FERROVIÁRIO,  POR  EXEMPLO  2,  OU  3%  SOBRE  A  TARIFA,  PARA  ÊsSE 
FIM,  O  QUE  ACONTECERIA  NO  FIM  DE  ALGUNS  ANOS? 


TeR-SE-IA  CONSTRUÍDO,  POR  EXEMPLO,  NUMA  ESTRADA  QUE 
TEM  6  000  EMPREGADOS,  6  MIL  CASAS  PARA  ALUGAR,  DURANTE  DEZ  A- 
NOS,  TALVEZ. 


AtÉ  lá,  é  possível  que  as  instituições  oficiais,  ou 
A  Carteira  Predial,  tenham  melhorado  as  condições  de  venda  e 
construção  e_é  certo,  naturalmente^  que  os  funcionários  iriam 

FAZER  operações  PARA  TER  A  CASA  PRÓPRIA,  E  O  QUE  FARIA  A  ESTR^â 
DA  DAS  CASAS  QUE  IRIAM  FICAR  VAZIAS?  _ÉsSE  É  UM  ASPECTO  DA  QUÊS 
TÃO,    PARA  O  QUAL  QUERO  CHAMAR  A  ATENÇÃO. 


Quanto  ao  problema  da  Cooperativa,  Ey  peço  licença 
para  chamar  a  atenção,  também,  para  uma  experiência  que  se  i n j. 
ciou  no  Rio  Grande  do  Sul. 


Com  aquela  obra  do  Irmão  EsTANisLÁy,  de  que  já  falou 
o  Dr.  Âtila,  e  que  é  bem  mais  vasta,  porque  ele  se    apoiou  em 

ESTATÍSTICA  DE  1  936,  OBRA  QUE  COMEÇOU  PREPARANDO  OS  FILHOS 
DOS  FERROVIÁRIOS  AO  LONGO  DA  LINHA,  EM  HORTAS,  POMARES,  ETC. , 
TREINANDO-OS  A  PLANTAREM, ^E  QUE  SE  EXTENDEU  POR  TODA  A  LINHA, 
ATINGIU  NO  ANO  PASSADO,  SÓ  EM  MUDAS  DE  ÁRVORES  FRUT í FERAS, MA  I S 
DE  15  MIL  E  SÓ  EM  SEMENTES  DE  HORTALIÇAS  30  MIL  CRUZEIROS  FO- 
RAM DISTRIBUÍDOS.  O  PEJSOAL  COOPERA  TAMBÉM  PAGANDO  UMA^TAXA, 
DE  (3  2,00  A  £5  4,00  POR  MES  UM  TANTO^R  I D  ÍCULA,  ^MAS  QUE  dÁ,  AL- 
GUMA COUSA  E  FAZ  CRER  QUE  AQUILO  É  DELES.  DaÍ  ÊsSE  MOVIMENTO 
DE  EDUCAÇÃO  SJ;^STEMÁT  I  CA,   COM  O  PESSOAL  PODE  AUMENTAR  O  SEU  SA- 

lÁrio  real  e  esse  é  o  ponto  interessante.  ^  Se  não  pode  aumen- 
tar o  salário  nominal,  pode  aumentar  o  salário  real  e  aí  está, 
por  exemplo,  que  tem  os  trabalhadores  que  colhem  6  sacos  de 

FEIJÃO. 


ÊsSE  movimento  de  educação,    FEITO  DURANTE  ALGUNS  A- 
NOS,   LEVOU  A  UMA   INICIATIVA  MAIS  AVANÇADA  NA  ADMINISTRAÇÃO  DO 
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Dr.  Aymoré.  Êle,  preocupado  com  esse  assunto,  apelou  para  o 
pessoal  afim  de  que  tomasse  i n i ç i  at  i vas, ^que  seriam  apoiadas, 
pois  ele  as  auxiliaria  quanto  fosse  possível. 


Um  grupo  de  operários  do  Deposito  de  Olimpo^  é  um  p£ 

QUENO  DEPOSITO  DE  250  FAMÍlIAS,  -  PEDIU  A  AdM jN 1 STRAÇAO  ^  PARA 
ARRENDAR  UM^LOTE  DE  TERRA  DE  50  HECTARES,  A  2  KM,  DO  DEPOSITO. 
O  Dr.  AyMOrÉ  ARRENDOU  ISSO  POR  CERCA  DE  â> 2  000,00  POR  ANO,  L£ 
SES  OPERÁRIOS  ORGANIZARAM  UMA  VERDADE  l_RA  COOPERATIVA  DE  TRABA- 
LHO PARA  AS  HORAS  DE  LAZER  E  AQUI  ESTA  A  PARTE  INTERESSANTE, P£ 
LO  SEU  significado:       ORGANIZARAM  UMA  COOPERATfVA  DE  ^TRABALHO 

PARA  AS  Horas  de  Lazer,  à  qual  chamaram  de  Granja  AgricoIjA,  m£ 

DIANTE  COMPROMISSO  DE  È  150,00  DE  ENTRAD^  E^  5,00  POR  MES,  PA 
RA  SEMENTES,  ARADOS,  ETC.,*^ COISA  RIDÍcULA,  E  8  HORAS  DE  TRABA- 
LHO MENSAL,  QUER  DIZER,  OS  SÓclOS  SÃO  OBRIGADOS  AO  TRABALHO  DE 
8  HORAS  MENSAIS,  SIMPLESMENTE  HORAS  DE  LAZER,  ISTO  É  15  OU  20 
MINUTOS  DE  TRABALHO  POR  DIA  AO  MAQUINISTA  O  QUE  É,  ATE  UM  RE- 
CREIO, APENAS  ISSO,     Coordenado  o_esforço  para  um   ideal çomum, 

DEU  UM  TAL  ELAN,  "UMA  TAL  PREOCUPAÇÃO  DO  PROBLEMA  DE  PRODUÇÃO, 
QUE  DENTRO  DE  POUCOS  MESES  ELES  PLANTARAM  50_^HECTARES  DE  TERRA 
(eu  TENHO' FOTOGRAFIAS  PARA  OS  QUE  QU I ZEREM  VEr)  DE  yMA  MANEIRA 
ADMIfÁVEL.  Hoje  eles  empregaram  os  lucros, _A  que  ELES  LANÇAM 
MÃO  A  VONTADE,  FIZERAM  GRANDES  HORTAS,  CRIAÇÃO  DE  PORCOS, _  VÃO 
CRIAR  PEIXES,  FIZERAM  GRANDES  PLANtÍOS  DE  ARVOREDOS  E  ESTÃO  PEJt 
SANDO  EM  CRIAR  POMBOS,  ETC,  ETC,  TUDO  ISSO  COM  O  SIMPLES  APRO- 
VEITAMENTO DAS  HORAS  DE  LAZER, 


Essa  preocupação  de  pequenas  cooperativas  para  horas 
de  lazer,  de  caracter  familiar,  resolvem  admiravelmcrte  muitos 
problemas  de  ordem  económica. 


NÓS  FIZEMOS  UM   INQUÉRITO  SOCIAL,   POR  MEIO  t>E  UMA  AS- 
SISTÊNCIA SOCIAL  EM  Dr.  Pestana^  que  é  uma  pequena  estação  pi^ 

XIMA  DE  PORTO  ALEGRE,   EM  CONDIÇÕES  MJ^SErÁvEIS  DE  INSTALAÇÕES. 

Esse  j^nquerito,  nos  revelou  uma  porção  de  coisas,  quanto  a  ha- 
bitação E  quanto^as  condições  de  vida.  Eu  quero  mostrar  como 
o  processo  cientifico  resolve  com  uma  grande  facilidade  dife- 
rentes problemas. 


Quanto  ao  problema  de  casas,  revelou  em ^seguida,  que 
naquele  reci^nto,  onde  existem  poucas  casas,  9  famílias  moravam 
numa  peça  só,  e  algumas  com  6  pessoas,  men I  nos, moças  e  até  com 
tuberculosos.  ^  Imediatamente  o  diretor  providenciou  casas  vo- 
lantes, provisórias,  para  separar  aquilo  tudo  e,  ainda  mais, 

ELE  acautelou  ao  MESMO  TEMPO  AS  CONDIÇÕES  POR  EXEMPLO  DOS  ADO- 
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LESCENTES.  NÓs  FICAMOS  SABENDO  QUE  aÍ  EXISTIAM  POUCOS  ADOLE^ 
CENTES  E  FOMOS  VERIFICAR  SE  OS  ADOLESCENTES  EgTAVAM  RECEBENDO 
INSTRUÇÃO,  OU  NÃO,  E  VERIFICAMOS  QUE  80%  DAQUELES  ADOLESCENTES 
TINHAM  INSTRUÇÃO  PRIMARIA  E  ENTRAVAM  ALGUNS  DELES  EM  CASA  Às  2 
HORAS  , DA  MADRUGADA,   BÊBADOS,   VIVENDO  A  VIDA  QUE  ALGUNS  MAQU INI^ 

TAS  VIVI.AM.  Pois  bem,  nós  estudamos  logo  um  plano,  entrou-se 
EM  contÁto  COM  o  SENAI,  que  tinha  amplas  instalações  na  escola, 

dava  PERFEITAMENTE  PARA  RECEBER  AQUELES  ALUNOS  E  TODOS  AQUELES 
meninos  ADOLESCENTES,  QUE  ESTAVAM  LA  SEM  SABER  O  QUE  FAZER,  FQ 
RAM  ENCAMINHADOS  PARA  O  SENAI.  HOJE  ESTÃO  FREQUENTANDO  O  CU£ 
SC  DO  SENAI,  SEM  NOS  CUSTAR  UM  TOSTÃO  E  MUITOS^DELES  ARRUMARAM 
EMPREGOS  NAS  ."ABRICAS.  FiCAMOS  SABENDO,  TAMBÉM,  O  NUMERO  DE 
SENHORA  DOS  FERROVIÁRIOS  QUE  TRABALHAM  PARA  FORA,  POR  EXEMPLO, 
COSTURANDO,  OU  LAVANDO  PARA  FORA,  E  PENSOU-SE  EM  FAZER  UMA  FI- 
CHA ESPECIAL,  POR  ONDE  §AB  ÍAMOS  QUArJTAS  HORAS  TRABALHAVAM,  QUAM 
TO  GANHAVAM  E,  DIANTE  DESSE  DADO  OBJETIVO,  ORGANIZAMOS  UMA  PE- 
QUENA COOPERATIVA  DE  COSTUREIRAS,  OU  DE  LAVADEIRAS,  MAS,  PARA 
ISSO  IMPUNHA-SE  O  FINANCIAMENTO.  TER í AMOS  QUE  FORNECER  ^  UMA 
MAQUINA  ElÉTRICA  E  ELAS  IRIAM  TRABALHAR  TALVEZ  O  MESMO  NUMERO 
DE  HORAS,  PRODUZINDO  MUITO  MAIS^  PRECISÁVAMOS  TER  UMA  INSTALA- 
ÇÃO E  ONDE  ESTÃO  AS  VERBAS?  Al  FICAMOS  BARRADOS  EM  REALIZAR 
O  PLANO. 


Dou  ESSA  SUGESTÃO  PORQUE  PARECE  SER  UMA  EXPERIÊNCIA 
MÃO  GRANDIOSA  MAS,   MUITO  EXPRESSIVA  PELO  SEU  SIGNIFICADO. 

CA  UMA  FlGtlEIEEDO   -  A  RESPEITO  DAS  CASAS  EU  QUERO 
DAR  UMA  INFORMAÇÃO. 

O  PROBLEMA  TEM  DOIS  ASPECTOS:  UM  DESNECESSIDADE  DO 
SERVIÇO  E  OUTRO  DE  ASSISTÊNCIA  SOCIAL.  ^Se  DÉSSEMOS  DEFINITI- 
VAMENTE UMA  CASA  A  UM  SERVIDOR,  PARA  Tl  RALA,  NA  OCASIÃO  DA  SUA 
MORTE,  SERJ[A  DESUMANO  E  IRÍAMOS  DESAMPARAR  A  SUA  FAMÍlIA.  DE 
MODO  QUE,  ESSE  PROBLEMA  NA  NOROESTE  DO  BraS I L  FOI  RESOLVIDO  DA 
SEGUINTE  maneira:  ADQUIRIMOS  AREAS  DE  TERRA  E  ESTAMOS  FAZEN- 
DO VILAS  DE  OPERÁRIOS  MAS,  PARA  OS  SERVIDORES  DE  DIFERENTES  LO 
CAIS,   UMA  VILA  EM  CaMPO  GrANDE,   OUTRA  EM  AQU I DAUANA^EM  TrES 

gÔas,  E^c^  etc.     De  modo  que  o  operakio^  o^funcionar io_^trans- 

FERIDO,   JA  encontra  CASA  NO  LOCAL,    MAS  NAO  E  UMA  CASA  DELE,  A 

CASA  É  DA  Estrada.     Éle  paga  apenas  um^aluguel  para  custear  a 

MANUTENÇÃO  DA  CASA.  I SSO  É  UMA  ASSISTÊNCIA  SOCIAL  PERMANENTE. 
Um  homem  SAINDO  DE  UM  LUGAR,  VAI  PARA  OUTRO  SABENDO  ONDE  VAI 
MORAR.  As  VEZES  EXISTEM  ALGUMAS  D  I.  Fl  CULDADES ,  PORQUE  UM  TEM 
UMA  FAMÍLIA  MAIOR,  OUTRO  TEM  UMA  FAMÍLIA  MENOR,  MAS  ISSO  SE  A- 
GEITA   COM  A   PRÓPRIA  VERBA  DE   CUSTEIO  DA  ESTRADA. 
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Agora,  a  Caixa  faz  para  os  seus  associados  casas  que 
SÃO  pagas  definitivamente  e,  alem  disso,  ha  casas  gratuitas 
QUE  são  aquelas  para  os  trabalhadores  da  Rede  de  Viação  Paraná 
Santa  Catarina  e  para  os  operários  das  oficinas  que  são  obrig^ 
dos  a  permanecer  próximo  as  oficinas. 


Era  essa  a  explicação  que  eu  queria  dar,  cômo  contkí 

BUIÇÃO.' 

Dr.  ABTHUB  CASTILHO  -  PaRECE-ME  QUE  O  ASSUNTO  ESTÁ 
BEM  ESCLARECIDO.  O  CeL.  POMPILIO  DESEJA,  PRIMEIRO  QUE  O  LIU^. 
TE  LEGAL  PARA  DESCONTOS  NAS  COOPERATIVAS  SEJA  AUMENTADO  PARA 
70%;  SEGUNDO,  QUE  SEJA  CRIADO  UM  SERVIÇO  DE  SAÚDE  NAS  ESTRADAS 
DE  FERRO  ADMINISTRADAS  PELO  GOVERNO  DJ^RETAMENTe;  TERCEIRO  QUE 
SEJAM  AUXÍlIADAS  AS  ESTRADAS  NA  CRIAÇÃO  DE  CASAS  PARA  O  PES- 
SOAL ATIVO,  MEDIANTE  ALUGUEL  CALCULADO  NA  BASE  DO  CAPITAL  EM- 
PREGADO. 


Os  SRS.  QUE  ESTÃO  DE  ACORDO  COM  ESSAS  PROPOSIÇÕES  DO 
CEL.  POMPILIO  queiram  CONSERVAR  A  POSIÇÃO. 


Está  resolvido  o  caso. 


^  Estamos  com  o  tempo  esgotado.  Na  próxima  reunião, 
QUE  SERÁ  a  Última,  deverão  falar  o  Dr.  Neto  Amarante,  Dr.  Man^ 
EL  Leão,  Dr.  Cunha  Melo  e  Dr.  Manoel  Parreiras. 


De  acordo  com  o  que  ontem  conversamos,  a  Cia.  de  Ma- 
teriais Industriais_vai  exibir  um  pequeno  filme,  mostrando  o 
serviço  de  construção,  renovação,  com  o  emprego  de  máquinas  AU 

TOMATICAS,  ULTRA  MODERNAS  DE  FABRICAÇÃO  Su I SSA> 


(SEGUE-SE  A  EXIBIÇÃO  DO  FILME  ANUNCIADO  PELO  Sr.  PR£ 

SI  dente). 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO  -  (cONTINUANDO)  AmaNHÃ  J  RÁ  OCU- 
PAR A  ATENÇÃO  DOS  SRS,,  O  EnGE  DuQUE  EsTRADA,  QUE  I rÁ  FALAR  SQ 
BRE  O  NOVO  TIPO  DE  GRAMPO  DE  LINHA. 


Muito  grato  aos  Senhores,  está  encerrada  a  sessão. 


8a.  SESSÃO 


Realizada  em  19  de  Agosto 
de  1948 


!  : 


8a.  SESSÃO 
REALIZADA  NO  DIA  19-8-48 


PRESIDÊNCIA  :  —  Eng»  Arthur  Pereira  de  Castilho 

LISTA  DE  PRESENÇA 

DEPARTAMENTO  NACIONAL,  DE  ESTRADAS  DE  FERRO 

Eng"  Virgínio  Santa  Rosa 
Eng°  Yêdo  Fiúza 

CONTADORIA    GERAL   DE  TRANSPORTES 

Eng"  Edmundo  Brandão  Pirajá 

Eng"  Sebastião  Guaracy  do  Amarante 

LEOPOLDINA  RAILWAT 

Eng"  Alcides  Lins 

ESTRADA  DE  FERRO  VITÓRIA  A  MINAS 

Eng°  Joaquim  Silva  Freire  Bocayuva 
Eng°  A.  de  Brito  Pereira 

ESTRADA  DE  FERRO  CENTRAL  DO  RIO  GPJLNDE  DO  NORTE 

Eng°  Ruben  Eugênio  de  Freitas  Abreu 

REDE  VIAÇÃO  PARANÁ -SANTA  CATARINA 

Cel.  José  Machado  Lopes 

RSDE  MINEIRA  DE  VIAÇÃO 

Professor  José  de  Castro 

ESTRADA  DE  FERRO  GOIAZ 

Engo  Alvaro  da  Cunha  e  Melo 

ESTRADA  DE  FERRO  BAHIA  E  MINAS 

Cel.  Adalberto  Pompilio  da  Rocha 


ESTRADA    DE    FERRO    DE  BRAGANÇA 


Eng"  Hildegardo  Silva  Nunes 
Engo  Francisco  Coutinho 

ESTRADA    DE    FERRO    MADEIRA  —  MAMORÊ 

Eng"  Benedito  Pio  Correia  Lima 

VIAÇÃO  FÉRREA  RIO  GRANDE  DO  SUL 

Eng°  Manoel  Parreira 
Eng°  Aymoré  Drummond 
Eng°  Mário  G.  Reis 
Eng°  Atila  do  Amaral 

F;STR.<UDA  DE  FERRO  ARARAQUARA 

Èng°  A.  Neto  Amarante 

ESTRADA  DE  FERRO  NOROESTE  DO  BRASIL 

Cel.  José  de  Lima  Figueiredo 

CIA.  MOGIANA  DE  ESTRADAS  DE  FERRO 

Eng"  Alvaro  de  Souza  Lima 

GREAT  WESTERN 

Eng°  José  Luiz  Baptista 
Eng°  Manoel  de  Souza  Leão 

ESTRADA  DE  FERRO  SOROCABANA 

Engo  Ruy  Costa  Rodrigues 

VIAÇÃO  FÉRREA  FEDERAL  LESTE  BRASILEIRO  E  ESTRADA 
DE  FERRO  ILHÉUS  A  CONQUISTA 

Eng°  Nelson  Spínola  Teixeira 


SECRETARIO 

Snr.  Newton  Moniz  Gonçalves 


Dr.  ABTHUB  CASTILHO  -  DaNDO  INÍcIO  AOS  NOSSOS  TRABA- 
LHOS,  CONCEDO  A  PALAVRA  AO  Sr.  REPRESENTANTE  DA  ESTRADA  DE  pEfi 

RO  Araraquara. 


Dr.  ABRYLARD  NEXTO  AMABANTE 
ICstrada  de  Ferro  Araraquara 


Excelentíssimo  Sr.  Presidente,  Srs.  Diretores,  carií 
simos  colegas. 


CABE-ME,   NA  derradeira  FASE  DESTE  EGRÉgIO  CONGRESSO, 
PRESTAR-VOS  ESCLARECIMENTOS   FINAIS  SOBRE  A     ESTRADA     DE  FERRO 

ARARAQUARA. 


1  -  PESSOAL; 


A  SITUAÇÃO  DO  PESSOAL,    INFELIZMENTE,  NÃO  É  DAS  MELHa 

RES. 


O  CUSTO  DE  VIDA  TEM  CRESCIDO  CONT ÍnuAMENTE  DESDE  1939 
E  POSSO  VOS  ASSEGURAR  PELA  ESTATÍSTICA  DO  NOSSO  ArmAZEM  DE  A- 
BASTECI.MENTO  QUE  É  HOJE  4  VEZES  MAIOR  DO  QUE  NO  ANO  CITADO. 


A  31  DE  DEZEMBRO  DAQUELE  ANO  O  VENC1,MENT0  MED  10  MEN- 
SAL FOI  (3  347,15.  Atualmente  devia  ser  o  quádruplo,  i.sto  É, 
(3  1  388,60.  Entretanto  não  vai  além  de®  984,49.  HÁ  defi- 
ciência DE  &  404,11. 


Num  exercício  será  doze  vezes  maior  e  para  satisfa- 
zer as  aspirações  dos  nossos  empregados  efetivos,  em  numero  de 
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2  690,  A  UM  EQUITATIVO  REAJUSTAMENTO  DE  VENCIMENTOS  A  DEMANDA 
DE  VERBA   FAR-SE-Á  MISTER  ATE  O  MONTANTE  DE(ÍM3  044  670,80. 


a  tal  atendimento  por  dois  meios  poder-se-á  proceder! 
pelo  aumento  das  bases  tarifarias  e  pelo  saldo  industrial  da 
Estrada. 


Somente  pelo  primeiro  dos  citados  meios  se  nos^afigjí 

RA  irrealizável,  PORQUE  PARA  COBRIR  A  TÃO  ELEVADO  DISPÊNDIO, 
correspondente  a  25%  DA  NOSSA  RENDA  PROPRIAMENTE  FERROVIÁRIA, 
DE  ALGUM  MODO  AGRAVARA  O  CUSTO  DAS  MERCADORIAS  TRANSPORTADAS,© 
QUE  ESTARÁ  EM  DESACORDO  COM  A  ATUAL  ORIENTAÇÃO  DO  GOVERNO  FEDJt 
RAL. 


O  SALDO  INDUSTRIAL  DA  ESTRADA  FOI,  NO  ULTIMO  EXERCÍ- 
CIO, 81  5  820  291,80.  Insuficiente,  pois,  para  o  fim  colimado. 
Entretanto  servi ri.a  para  minorar  a  penúria  dos  empregados,  se 
não  viesse  sendo  aplicado,  como  foram  os  dos  anos  anteriores, 
no  prolongamento  da  linha  -  empreendimento  indispensável  à  coíl 
quista  de  novas  regiões  produtivas  como  compensação  ao  estiol^ 
mento  das  que  vão  ficando  para  trás. 


Embora  o  GovÊrno^do  Estado  de  São  Paulo  nos  tenha  pi^ 
metido  a  verba  necessária  às^obras  do  prolongamento, _0  proble- 
MA NÃO  TERÁ  SOLUÇÃO  DATISFATÓRIA  SENÃO  COM  A  MAJORAÇÃO  DAS  BA- 
SES TARIFÁRIAS,  NÃO  NA  PORCENTAGEM  APONTADA,  POREM  NA  PROPOR- 
ÇÃO DE  13%. 


Esta  medida  não  afetarÁ  acentuadamente  o  custo  de  yj^ 

DA  DA  COLET IV  IDADE,  POIS  QUE  0  RAZOÁVEL  ACRÉSCIMO  SE  DILUIRÁ 
EM  DIMINUTAS  PARCELAS  NOS  PREÇOS  UNITÁRIOS  DOS  GÉNEROS  DE  PRI- 
MEIRA NECESSIDADE. 


DiR-SE-IA  QUE  O  NUMERO  DE  EMPREGADOS  É  ELEVADO^ E  QUE 
A  REDUÇÃO  NUMÉRICA  DOS  QUADROS  CONTRIBUIRIA  PARA  O  DECRÉSCIMO 
DOS  GASTOS  E  AUMENTO  DO  SALDO  INDUSTRIAL  DISPONÍVEL, 


Nem  ISTO  nos  é  facultado,  porque  temos  apenas  7  ser- 
vidores POR^MILHÃO  DE  TONELADAS  QUILÓMETROS  BRUTAS,  0  QUE  NOS 
parece  económico ^DIANTE  DA  ASSERÇÃO  DO  PRECLARO  MINISTRO  DA 

Viação  e  Obras  Publicas  de  que  tal  numero  é  5,5  na  Alemanha,  6 
NA  Argentina  e  6,5  na  França. 
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Ê  EVIDENTE  NÃO_SE^ACHAR  A  ESTRADA  DE  FERRO  ArARAQUA- 
RA  À  ALTURA  DE  EQUIPARAÇÃO  ÀS  ADIANTADAS  REDES  FERROVIÁRIAS  EM 
APREÇO,  EMBORA  NAS  SUAS  PEGADAS,  NESTE  PARTICULAR,  TÃO  SOMENTE 
PELO  ALTO  RENDIMENTO  QUE  TEM  CONSEGUIDO  DO  TRABALHO  DO  SEU  FI- 
EL E  ESFORÇADO  PESSOAL. 


ÊSTE,   ALEM  DE  MAL  PAGO,^COMO  ACABAMOS  DE  VER,  DESPR^ 
VIDO  SE  ENCONTRA  DE  EFICAZ  ASSISTÊNCIA  SOCIAL. 


NÃO  SE  AMPARA  NA  CONSOLIDAÇÃO  DAS  LeIS  DO  TRABALHO  E 
TÃO  POUCO  NOS  ESTATUTOS  DOS  FUNCIONÁRIOS  PÚBLICOS  Cl  VIS  DO  Es- 
TADO;  SUAS_PRERROGAT IVAS  E  OBRIGAÇÕES,  QUE  SÃO  REGIDAS  POR  RE- 
GULAMENTAÇÃO PRÓPRIA,  SE  APRESENTAM  HOJE  UM  TANTO  DESAJUSTADAS 
DAS  MAIS  RECENTES  NORMAS  QUE  PRESIDEM  ÀS  RELAÇÕES  ENTRE  OS  EM- 
PREGADOS E  OS  EMPREGADORES. 


Embora  se  tenha  cuidado  da  solução  do  problema  de  h^ 

BITAÇÃO  AO  longo  da  linha,  DA  MELHOR^MANE  I  RA  POSSÍVEL,  EM  QUAii 
TIDADE  E  CONDIÇÕES  DE  HIGIENE  E  CONFORTO,  NOS  GRANDES  CENTROS 

COMO  SÃO  JosÉ  DO  Rio  Preto  -  Catanduva  e  Araraquara,  onde  se 

VERIFICA  MAIOR  CONCENTRAÇÃO  DE  PESSOAL,  IDÊNTICA  PROVIDENCIA  Á 
INDA  NÃO  FOI  EFETIVADA,  A  NÃO  SER  NA  ULTIMA  CIDADE  CITADA,  ON- 
DE ESTÁ  PROJETADA  A ^CONSTRUÇÃO  DE  UMA  VILA  OPERARIA  DE  200  CA- 
SAS, DAS  QUAIS  12  JÁ  SE  ACHAM  CONCLUÍDAS.  ESTA  EDIFICAÇÃO  I- 
NICIAL  SE  VEM  PROCEDENDO,  CUMPRE  ESCLARECER,  COM  RECURSOS  PRO- 
VENIENTES DO  EMPRÉSTIMO  DE  (3  5  000  000,00  QUE  O  EMINENTE  GOVE£ 

NADOR  Dr.  Adhémar  de  Barros  ordenou  ao  Banco  do  Estado  de  São 
Paulo  nos  fizesse,  a  fim  de  que  se  generalizasse  seu  plano  de 
amparo  aos  trabalhadores. 


As  equipes  de  tração  se  refsentem  da  falta  de  pernoi 
tes  adequados  nos  pontos  terminais  dl  suas  viagens. 


Os  escritórios  da  sÉde,  espalhados  em  edifícios  C0N£ 

TRUIDOS,  alugados  E  ADQUIRIDOS  DE  TERCEIROS,  ALGUNS  EM  ESTADO 
PRECÁRIO,  NÃO  OFERECEM  CONDIÇÕES  DE  PERFEITA  HIGIENE  E  CONFOR- 
TO AO  PESSOAL  DA  ADMINISTRAÇÃO  CENTRAL. 


o  mesmo  se  veri.fica  com  os  pavilhões  das  oficinas  em 
Araraquara,  e  com  os  Depósitos  de  Locomoti^vas  em  Taquaritinga, 
Catanduva  e  São  José  do  Rio  Preto.     Edifícios  antigos,  na  sua 

MAIORIA  DE  MADEIRA,  NÃO ^APRESENTAM  CONDIÇÕES  FAVOrÁvE 1 S  A  SAÚ- 
DE E  BEM  ESTAR  DOS  OPErÁrIOS. 
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Nas  estações  e  casas  de  turmas,  embora  em  numero  re- 
duzido, TAMBÉM  EXISTEM  HABITAÇÕES  EXÍguAS  A  RECLAMAREM  REFOR- 
MAS QUE  AS  TORNEM  RESIDÊNCIAS  EM  CONDIÇÕES  ACEITÁVEIS. 


O  ABASTECIMENTO  SE  FAZ  AINDA  DE  GÉNEROS  ESTRITAMENTE 
NECESSÁr lOS^Às  NECESSIDADES  ALIMENTARES  DOS  EMPREGADOS,  POR 
MEIO  DE  UM  ÚNICO  ARMAZÉM  ALUGADO,  NA  SEDE,  E  TRENS  DE  ABASTECI 
MENTO. 

A  ASSISTÊNCIA  DENTÁRIA  É  PRECARÍSSIMA  PORQUANTO  SE 
FAZ  POR  INTERMÉDIO  DE  UM  ÚNICO  DENTISTA,  NA  SEDE  DA  ESTRADA, 
MESMO  ASSIM  NO  SEU  PRÓPRIO  GABINETE,  PARA  LIMPEZA  DA  BOCA  E 
OBTURAÇÕES,  SERVIÇOS  PRIIt.ÁRIOS  APENAS,  OS  QUAIS  SE  DESTINAM  A 
BENEFICIAR  CERCA  DE  15  000  PESSOAS,  ENTRE  EMPREGADOS  E  PESSOAS 
DE  SUAS  FAMÍLIAS. 


NÃO  HÁ  POSTOS  MÉDICOS  NOS  PRINCIPAIS  CENTROS  FERROVl 
ÁrIOS,  devidamente  APARELHADOS,  ONDE  OS  MÉD I  COS  DA  ESTRADA  PO^ 
SAM  ATENDER  OS  ACIDENTADOS  NO  TRABALHO,  SENDO  ISTO  FEITO  NOS 
CONSULTÓRIOS  DOS  PRÓPRIOS  FACULTATIVOS. 


A  Caixa  de  Aposentadoria  e  Pensões  das  Estradas  de 
Ferro  do  Estado,  com  sede  na  Capital,  quando  incorporou  a  que 
pertencia  à  Araraquarense  -  então  administrada  gratuitamente 
POR  fucionÁrios  da  própria  Estrada  -,  levou  mais  de^  nove  ^mi- 
lhões DE  cruzeiros  em  BENS,  DINHEIRO  E  tÍtULOS  DA  DÍvlDk  PUBLJ. 
ca;  continua  recebendo  anualmente  MA|S  de  quatro  milhões  de  CI41 
ZEIROS  de  contribuições  DIVERSAS  E  NÃO  REVERTE  EM  FAVOR  DE  Ngfi 
SOS  EMPREGADOS  ALEM  DE  DOIS  MILHÕES  DE  CRUZEIROS,  POIS  A  NÃO 
SER  O  CUMPRIMENTO  DE  OBRIGAÇÕES  COMPULSÓRIAS,  NADA  TEM  FEITO 
EM  BENEFÍCIO  DO  PESSOAL. 


As  POUCAS  CASAS  RESIDENCIAIS  QUE  HOJE  ESTÃO  CONSTRU- 
ÍDAS, BEM  COMO  OS_^TERRENOS  ADQUIRIDOS  PARA  NOVAS  EDIFICAÇÕES, 
CONSTITUEM  PATRIMÓNIO  DEIXADO  PELA  ANTIGA  Ca^XA.  A  NOVA  APE- 
NAS MOVIMENTOU  A  CARTEIRA  PREDIAL,  NUM  BENEFÍcIO  MINGUADO,  EM 
PROL  DE  4  FUNCIONÁRIOS,  AOS  QUA I S ^CON FER I U  HABITAÇÕES'  COMPRA- 
DAS DE  PARTICULARES,  DESPESA  QUE  É  RETRIBUÍDA  A  LONGO  PRAZO 
COM  PRINCIPAL  E  JUROS. 


TrATA-SE  de  NEGOCIO  LUCRATIVO^  MAS  QUE  NEM  ASSIM  IN- 
TERESSA À  NOVA  CAIXA,  POR  MOTIVOS  QUE  NAO  ACREDITAMOS  TENHAM 
FUNDAMENTOS  INABALÁVEIS. 


i;>j 

A  PRÓPRIA  SEDE  DE  SUA  AgÊmcIA  REGICNAL,  EM  ArARAQUA- 
RA,  FUNCIONA  EM  VELHO  EDIFÍcIC  QUE  SE  ACHA  EM  PÉSSIMAS  CONDI  - 
ÇÕES  DE  CONSERVAÇÃO,  ADQUIRIDO  AI^DA  PELA  EXTINTA  CA I XA  DE  APO 
SENTADORIA   E  PENSÕES   DA  ESTRADA. 


Os  MÉDICOS  DA  NOVA  ENTIDADE  ATENDEM  NOS  SÍUS  PRÓPRIOS 
CONSULTÓRIOS,  ONDE  OS_^EMPREGADOS  DA  ESTRADA  E  PESSOAS  DE  SUAS 
FAMÍLIAS  NEM  SEMPRE  TEM  PREFERENCIA  SOBRE  OS  CLIENTES  DOS  RES- 
PECTIVOS FACULTATIVOS. 


A   FALTA  DE  LABORATÓRIOS  E  APARELHO  DE  RADIOTERAPIA  E 
OUTROS  MODERNOS  DE  APLICAÇÃO  USUAL,   OBRIGA  OS  SERVIDORES  DA 
TRADA  A  DESPESAS  COM  ANALISES,    CHAPAS  DE   RA  I O  X  E   ETC,  DESPE- 
SAS ESTAS  EXTORQUIDAS  DE  SALÁRIOS  JA   INSUFICIENTES  À  SUBSISTEJ^ 
CIA  DO  PESSOAL  EM   FACE  À  CRESCENTE  CARESTIA  DA  VIDA. 


Agravando  sobremaneira  este  estado  de  coisas,  eleva- 

RAM-SE  as  taxas  DE  CONTRIBUIÇÕES  DIVERSAS,  DE  3  A  5%  A  DO  EM- 
PREGADO E  AO  TODO  DE  9  A  15%;  E,  EM  CONTRADIÇÃO  A  MINGUADOS  S£^ 
lÁrIOS,  em  relação  ao  EXORBITANTE  CUSTO  DAS  UTILIDADES,  BAIXOU 
SE  O  LIMITE  MÁXIMO  DA  APOSENTADORIA  PARA  70%  DOS  VENCIMENTOS. 


COMENTA-SE ^ADEMAIS  A  DISPARIDADE   ENTRE   OS  PINGUES  VEN 

CIMENTOS  DOS   FUNCIONÁRIOS  DO  INSTITUTO,    PARA  OS  QUAIS     NÃO  SE 

REGATEIA  CONSTRUÇÃO  DE  CASAS  PRÓpÇIAS  E  OS  MAGROS  ORDENADOS 
DOS  CONTRIBUINTES. 


O  CÁLCULO  DE  APOSENTADORIA  RECAINDO  SOBRE  O  mÁxIMO 
DE  SI  2  000,00,  SUJEITO  A  DEDUÇÃO  DE  TAXAS  LEGAIS  E  AO  BAIXO 
COEFICIENTE  DE  70%,  PARA  TODOS  OS  CASOS^  DEIXARIA  QUASE  NA  M I - 
SERIA  OS  SERVIDORES  jÁ  ADAPTADOS  A  PADRÃO  DE  VIDA  SUPERIOR,  SE 
ADESTRADA  NÃO  ENTRASSE  COM_0  NECESSÁRIO  COMPLEMENTO  A  FIM  DE 
pÔ-LOS  AO  ABRIGO  DE  PRIVAÇÕES. 


Assim,  o  Instituto_^não  preenchendo  plenamente  a  sua 
finalidade  ainda  põe  em  evidencia  que,_neste  caso,  falhou  o 

princípio  ALEGADO  DE  QUE  A  CENTRALIZAÇÃO  SERIA  MAIS  EFICIENTE 
E  ECONÓMICA. 


2  -  FINANÇAS; 


A  SITUAÇÃO   FINANCEIRA,   NÃO  OBSTANTE  MANTER-SE  EM  PEfi 
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FEITO  EQUILÍBRIO,  JAMAIS  GOZOU  DE  LARGAS  PERSPECTIVAS.  ESTAS 
VÃO  SE  ESTREITANDO  CADA  VEZ  MAIS  DEPOIS  DA  SEGUNDA  GUERRA  MUN- 
DIAL. 

Desde  a  encampação  pelo  Governo  do  Estado,  em  \^  de 

NOVEMBRO  de  1  919,  A  PARTIR  DE  12  DE  JANEIRO  DE  1  920  ATE  31 
DE  DEZEMBRO  DE   1   947,   A  RECEITA  DA  ESTRADA  DE  FERRO  ArARAQUARA 

ELEvou-SE  A  25  516  270  360,16;  a  despesa  de  custeio  a  ÊÍ  

®  376  306  011,14  e  o  saldo  industrial  montou  a  &  139964  349,02. 
Os  fundos  de  renovação  de  patrimônio  e  melhoramentos,  a  partir 
DE  1  944,  produziram®  22  390  257,50.  O  património  histórico 
alcançou  a  cifra  DE  6$  143  400  032,30. 


O  saldo  total  realizado  foi,  poisêS  162  354  606,52  . 


Deduzi NDO-SE  deste  saldo  a  reserva  realizável  de®.. 
&  24  697  894,14j  relativa  a  contas  de  serviços  prestados  Às  t>± 
versas  repartições  publicas  do  Estado  e  de  fretes  a  receber, 
resta  o  saldo  disponível  em  (3  137  656  712,38. 


ÊSTE  APLICOU-SE  EM  RENOVAÇÃO  DE  PATRIMÓNIO,  MELHORA- 
MENTOS NA  LINHA  EM  TRAFEGO  E  NO  PROLONGAMENTO  À  RAZÃO,  EM  ME- 
DIA,  DE©  4  916  311,15  POR  ANO. 


Por  aí  pode-se  ver  quão  insignificante  tÊm  s-ido  os 
recursos  da  estrada  para  atender  ao  seu  desenvolvimento. 


Iniciada  em  1  896,  hoje  suas  pontas  de  trilhos  ainda 
ESTÃO  EM  Votuporanga,  a  328  quilómetros  do  seu  ponto  de  parti- 
da.    Houve  avançamento  médio  de  6  400  m  por  ano. 


Na  data  da  encampação  pelo  Governo  do  Estado,  a  12 
DE  novembro  de  1  919,  o  terminal  da  Estrada  era  São  Jose  do 
Rio  Preto,  no  quilómetro  224.  Daquela  Época  até  agora  a  li- 
nha ACRESCEU-SE  DE  104  KM.,  EM  28  ANOS,  OU  SEJA  EM  MEDIA  DE 
3  700  M  POR  ANO. 


Em  regular  INTENSIDADE  TEMOS  EM  CONSTRUÇÃO  36  KM,  DE 
PROLONGAMENTO,  DE  VOTUPORANGA  A  FERNANDÓpOL  I S,  CUJA  TERRAPLENj^ 
GEM   ficará  CONCLUÍDA  ATÉ  O   FIM  DESTE  EXERcíclO.       PARA  ATlNGIfi 

MOS  O  PORTO  Presidente  Vargas  resta  a  vencer  a  distancia  de  94 

KM. 
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Demasiado  lento  tem  sido  o  avançamewto  da  Estrada  de 
Ferro  Araraquara,  por  falta  de_recursos  substanciais,  donde  se 

INFERE  CUE  SEU  APARELHAMENTO  NÃO  PODE  TER  ACOMPANHADO  A  EVOLU- 
ÇÃO DOS  MEIOS  DE  TRANSPORTE  DOS  NOSSOS  DIAS,  O  QUE  AMAS  NÃO  É 
PARA  SE  ADMIRAR  PORQUE  A  ESTRADA  TEM  VIVIDO  DAS  SUAS  PRÓPRIAS 
RENDAS  E  O  PROGRESSO  DA  PRODUÇÃO  NÃO  TEM  SIDO,^  COMO  ERA  DE  SE 
ESPERAR,  A  PONTO  DE  FAZER  DECRESCER  O  CUSTO  mÉdIO  DAS  UNIDADES 
DE  TRAFEGO.  I STO^  AGRAVADO  PELA  INSTABILIDADE  DA  MOEDA  COM  A 
CONSEQUENTE  ELEVAÇÃO  DO  CUSTO  DA  MÃO  DE  OBRA  E  DOS  MATERIAIS, 
DERROGOU  A  RELAÇÃO  MATEMÁTICA  QUE  DEVIA  EXISTIR  ENTRE  OS  ÍNDI- 
CES DO  DESENVOLVIMENTO  DO  TRAFEGO  E  OS  DO  CRESCIMENTO  DAS  DES- 
PESAS. 


Os  GOVERNOS  DE_SÃO  PAULO  NÃO  tÊm  AUXILIADO  A  ESTRADA 

DE  Ferro  Araraquara,  a  não  ser  o  do  Dr.  Adhémar  de  Barros  que 

LHE   FACILITOU  o  credito  DE  S;  20  000  000,00, POR   INTERMÉDIO  DA 

Secretaria  da  Fazenda,  para  o  prolongamento  de  Mirassol  a  Votjí 
poranga,  quando  interventor  no  estado,  em  1  939,  e  agora  _como 
Governador,  secundado  pelo  seu  ilustre  Secretário  da  Viação  e 
Obras  Publicas,  Eng^  Caio  Dias  Baptista,  fornecendo-nos  240 
quilómetros  de  trilhos  de  44,6  kg  por  metro  linear,  providen  - 
ciando  a  compra  de  novas  unidades  para  enriquecer  o  nosso  par- 
que DF  material  rodante  e  prometendo-nos  AINDA,  recentemente, 
mais  o  credito  de  í$  3  300  000,00  para  custeio  do  avançamento  de 
nossas  linhas. 


3  -  SITUAÇÃO  ECONÕMICA; 


a  se  julgar  pelo  que  se  passa  com  a  estrada  de  ferro 
Araraquara,  a  crise  que  assoberba  as  ferrovias  brasileiras  pro 
vÊm  da  inflação  do  meio  monetário  circulante  e  da  deflação  da 
produção  pelo  empobrecimento  das  terras  devido  a  falta  de  fer- 
tilizantes E  pelo  Êxodo  dos  trabalhadores  rurais  para  os  gran- 
des centros.       As  florescentes  empresas  industriais,  que  pro^ 

PERARAM  durante  a  SEGUNDA  GUERRA  MUNDIAL,  SEDUZEM-NOS  E  AS  CI- 
DADES E  AS  LEIS  TRABALHISTAS  PROPORCI ON AM-LHES  MAIORES  VANTA- 
GENS. 


Ambos  os  fenómenos  encareceram  o  custo  da  tonelada  - 
quilómetro,  restringindo  as  possibilidades  de  maior  receita  em 

RELAÇÃO  À  MESMA  UNIDADE  DE  TrÁfEGO. 

_^AlÉM  DISTO  O  MOFASMO  reinante  da  PRODUÇÃO  INCREMENTOU 
A  CONCORRÊNCIA  DOS  SERVIÇOS  RODOVIÁRIOS  PARTICULARES. 
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Os  PROPRIETÁRIOS  DE  CAMINHÕES,  ACOBERTADOS  PELAS  FA- 
CILIDADES DE  ESCOLHA  DAS  MERCADORIAS  DE  MAIOR  VALOR  COMERCIAL 
PARA  TRANSPORTAREM  E  DE  COBRAREM  O  FRETE  QUE  ENTENDEM,  ISENTOS 
DOS  ENCARGOS  DE  CONSERVAÇÃO  DAS  RODOVIAS  E  GOZANDO  DA  REGALIA 
DADA  PELA  MALEABILIDADE  DO  SISTEMA,  SANGRAM  A  ECONOMIA  DAS  RE- 
DES FERROVIÁRIAS. 


Na  nossa  Estrada,  esse  gÊnero  de  concorrência,  a  não 

SER  no  transporte  DE  GASOLINA,  AINDA  NÃO  É  ASSUSTADOR.  MAS, 
mesmo  assim,  está  organizada  a  NOSSA  DEFESA  COM  O  SERVIÇO  RO- 
DO-RERROVIÁrIO,  não  só  PARA  TRANSPORTE  DE  PORTA  A  PORTA  QUANTO 
Às  GRANDES  ESTAÇÕES  TERMINAIS,  COMO  PELO  CARREAMENTO,  DE  E  PA- 
RA AS  MESMAS,  DE  MERCADORIAS  RELATIVAS  AOS  CENTROS  PRODUTIVOS 
DE  SUA  ZONA  DE  INFLUENCIA.  ACREDITAMOS  QUE  O  PROBLEMA  SE  A- 
GRAVARÁ  com  a  CONCLUSÃO  DA  ESTRADA  DE  RODAGEM  QUE  SE  ESTA  A- 
BRINDO  DE  ArARAQUARA  A  PEREIRA  BARRETO. 


Essa  questão  de  concorrência  rodoviária  às  estradas 

DE  FERRO^ASSUME  ASPECTO  INTERESSANTE  PELO  MODO  CONTRADITÓRIO 
COM  QUE  É  ENCARADA. 


OUVE-SE  DIZER  QUE  O  BRASIL  NÃO  TEM  MEIOS  DE  TRANSPOfi 

TE.  Entretanto,  é  corrente  a  afirmativa  de  que  qualquer  fro- 
ta DE  CAMINHÕES  PÕE  EM  ESTADO  DE  ALARMA  AS  ADMINISTRAÇÕES  DAS 
REDES  FERROVIÁRIAS.  LOGO  TEMOS  MEIOS  DE  TRANSPORTES,  O  QUE 
NOS   FALTA  É  PRODUÇÃO  SUFICIENTE  DE  MERCADORIAS.  • 


_ISTO  É  EVIDENTE  NA  ESTRADA  DE  FeRRO  ArARAQUARA.  HÁ 
11  ANOS  NÃO  RECEBE  SEQUER  UMA  UNIDADE ^DE  MATERIAL  RODANTE.  EN- 
TRETANTO, TEM  DADO,  EMBORA  COM  SACRIFÍCIOS,  CONTA  DO  ESCOAMEN- 
TO DAS  SAFRAS  DE  SUA  ZONA.  NO  ANO  PASSADO,  DE  JULHO  A  OyTU- 
BRO,  REALIZOU  O  TRABALHO  DE  44  923  094,007  TONELADAS  QUILÓME- 
TROS ÚTEIS,  NA  FORÇA  DA  SAFRA.       Em  TODO  O  ANO  ÊSTE  TRABALHO 

FOI  DE  98  999  832,978.  Se  houvesse  massa  a  carrear  poder iÁ- 
MOS  TER  PRODUZIDO  134  769  282,021  COM  o  mesmo  material. 


Pelo  menos  em  São  Paulo  só  não  há  meios  de  transpor- 
te ONDE^A^MÃO  NÃO  ALCANÇA,  MAS  ONDE  PENETRA  A  ESTRADA  DE  FERRO 
O  QUE  HÁ  É   FALTA  DE  PRODUÇÃO  QUE  DE  PARA  TODOS. 


De  nada  INFLUIU  O  AUMENTO  DE  PRODUÇÃO  INDUSTRIAL,  E^ 
TIMULADO  PELOS  MENCIONADOS  CONFLITOS  MUNDIAIS,  PORQUE  A  MAIOR 
PARTE  DOS  ESTABELECIMENTOS   INDUSTRIAIS  SE  ACHA  PRÓxIMA  DO  LITj2 


RAL  E  OS  SEUS  PRODUTOS  PROCURAM  DE  PREFERENCIA  OS  PORTOS  EM  D£ 
MANDA   DOS  MERCADOS  ESTRANGEIROS. 


PARA^NEUTRALI ZAR  O  PRIMEIRO  FENÓMENO  O  EMINENTE  PrE- 
SIDENTE^DA  REPUBLICA,  GENERAL ^EuR I  CO  GASPAR  DUTRA,  JÁ  APLICOU 
A  TERAPÊUTICA  ADEQUADA,  ISTO  É,  DEFLAÇÃO  DE  PAPEL  MOEDA  E  EQUl 
lÍBRIO  ORÇAMENTÁRIO.  PaRA^COMBATER  O  SEGUNDO  AINDA  HA  EXPEC- 
TATIVA GERAL.  A  PARALIZAÇÃO  DOS  EFEITOS  DO  PRIMEIRO  E  O  CRE^ 
CIMENTO  DOS  EFEITOS  DO  SEGUNDO  AGRAVAM  DO  MESMO  MODO  O  CUSTODE 
VIDA,  PORQUE,  A  MERCADORIA  RARA,  PASSA  A  VALER  MAIS  DO  QUE  DI- 
NHEIRO DE  VALOR  ESTÁVEL. 


Apesar  de  tudo  as  rendas  da  Estrada  de  Ferro  Arara- 

QUARA,  QUE  SE  achavam  ESTACIONARIAS  NA  CASA  DOS  17  MILHÕES  _DE 
CRUZEIROS,  EM  1  942,  ATINGIRAM  A  24,  30,  42,  52  E  61  MILHÕES 
DE  CRUZEIROS,    RESPECTIVAMENTE,    EM  1   943,    1   944,    1   945,   1   946  E 

1  947. 


êsTE_CRESC  I  MENTO__DE  RECEITA  SE  DEVE  À  CRIAÇÃO  DAS  T^ 
XAS  DE  RENOVAÇÃO  DE  PATRIMÓNIO  E  MELHORAMENTOS,  AOS  AUMENTOS 
DAS  BASES  TARIFARIAS,  OBTIDOS  NO  PErÍODO  DE  12  DE  MARÇO  DE 
1  942  A  21  DE  NOVEMBRO  DE  1  946  E  AO  PROLONGAMENTO  DA  LINHA 
DE  MiRASSOL  A  VOTUPORANGA,   NA  EXTENSÃO  DE  83  KM. 


Tal  crescimento,  de  259%,  se  desdobra,  de  142%  devi- 
do AOS   AUMENTOS   CITADOS   E  DE   117%  PROVENIENTE   DO  AVANÇAMENTO, 

DÊSTE  O  MAIOR    FATOR    FOI    O   PERCURSO  DO  QUE  O  DA  MASSA 
A  TRANSPORTAR, 


Isto  se^comprova  aduzindo-se  que,  nos  Últimos  11  a- 
Nos  decorridos  até  1  946,  o  pÊso  global  de  mercadorias  diver- 
sas TEVE  apenas  8%  de  CRESCIMENTO,  ENQUANTO  O  PERCURSO  MÉDIO 
SUBIU  DE  26%  NA  PROGRESSÃO  DE  UNIDADES  DE  TrÁfEGO  DE  34,5%  RE- 
FERENTES Às  MESMAS  MERCADORIAS. 


O  CONTRARIO  SE  DEU  COM  OS  DEMAIS  ELEMENTOS,  ACENTUA- 
DAMENTE EM  DESPACHOS  DE  ANIMAIS  EM  TKENS  DE  MERCADORIAS,  O  Njí 
MERO  DE  TONELíDAS-QUILÔmeTROS  PRODUZIDAS  CRESCEU  DE  81,7%,  COM 
BASE  PRINCIPALMENTE  NO  pÊsO,  CUJO  ÍnDICE  ANUAL  DE  CRESCIMENTO 
FOI    DE  6,00   ENQUANTO  QUE  O  DO  PERCURSO   SE   LIMITOU   A  1,43. 
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Infere-se  daí  que  hÁ  de  fato  depauperamento  das  ter- 
ras PRINCIPALMENTE  PELA  MONOCULTURA,  SEM  A  NECESSÁRIA  RECUPERA 
ÇÃO  POR  MEIO  DE  FERTILIZANTES,  O  QUE  AS  TORNA  IMPRESTÁVEIS  A 
NÃO  SER  PARA  CRIAÇÃO  E   ENGORDA  DE  GADO. 

E  NESTE  rTtMO,  as  FERROVIAS  QUE  NÃO  TIVEREM  NOVAS  E 
FERTEJS  ZONAS  A  EMPOLGAR,  OU  QUE  NÃO^SE  LIGUEM  A  TR I BUTAR I  AS  QUE 
AS  TENHAM,  FICARÃO  CONDENADAS  À  FALÊNCIA,  CASO  NÃO  SE  TOMEM  PfKJ 
VIDÊnCIAS  NO  SENTIDO  DE  SE  INCREMENTAR  A  PRODUÇÃO  PELA  ADUBA- 
ÇÃO DAS  TERRAS  CANSADAS,  FINANCIAMENTO  DO  PRODUTO  DIRETAMENTE 
AO  PRODUTOR,  PROPORC I CNANDO-SE  AOS  LAVRADORES  POR  TODOS  OS 
MEIOS  E  MODOS  FACILIDADES  NA  AQUISIÇÃO  DE  FERTILIZANTES  POR 
BAIXO  PREÇO,  DANDO-LHES  AINDA  ACURADA  ASSISTÊNCIA  TÉCNICA  POR 
INTERMÉDIO  DE  EXPERIMENTADOS  AGRÓNOMOS  DO  MINISTÉRIO  E  SeCRET^ 

RIAS  DA  Agricultura. 


LeMBRANDO-NOS  das  palavras  DO  ILUSTRE  PRESIDENTE  DÊ^ 
TE  COLENDO  CongSESSO,  PROFERIDAS  COM  SABEDORIA  NA  SESSÃO  INAU- 
GURAL, JUSTÍFICA-SE  ADUZIR  AQUI  QUE  A  REDUÇÃO  NAS  DESPESAS  DE 
CUSTEIO  CONSTITUI  MEDIDA  OPORTUNA  COMO  ARMA  DE  COMBATE  À  CRISE 
ECONÔmI CO-FINANCEI RA  EM  QUE  SE  DEBATEM  AS   FERROVIAS  NACIONAIS. 


Na  Estrada  de  Ferro  Araraquaka  nJo  vemos  como  abai- 
xar I  MED  INATAMENTE  O  CUSTO  DA  TONELADA-QU  I  lÔmETRO.  PRIMEIRO  POfi 
QUE  NÃO  É  CABÍVEL  DIMINUIR  O  CUSTEIO  PELA  REDUÇÃO  DO  PREÇO  DA 
MÃO  DE  OBRA,  VISTO  NÃO  SER  NA  ESTRADA  EXAGERADO  O  NUMERO  DE  E^ 
PREGADOS  E^NEM  BAIXO  O  RENDIMENTO  DE  TRABALHO,  BEM  COMO  POR 
SER  IMPOSSÍVEL  DETER  A  ASCENSÃO  DOS  PREÇOS  UNITÁRIOS  DOS  MATE- 
RIAIS. Em  SEGUNDO  LUGAR,  PORQUE  A  MASSA  A  TRANSPORTAR  NÃO  SE 
AUMENTA  PRONTAMENTE. 


O  LÓGICO  CONCEITO  DE  S.  EXCIA.,  EM  NOSSO  CASO  SE  A- 
PL IÇARÁ  OPORTUNAMENTE,  EM  LONGO  PERÍODO  DE  TEMPO  E  SEUS  FRUTOS 
EM  FUTURO  REMOTO  SERÃO  COLHIDOS, 


E  POR  DOIS  MODOS  ISTO  SE  PODERÁ  REALIZAR:  PROLONGAN- 
DO-SE  A  LINHA  EM  DEMANDA  DAS  RICAS  REGIÕES  QUE  SE  ESTENDEM  PE- 
LO ^DIVISOR  DE  ÁGUAS  DOS  RIOS  "GRANDE"   E  "SÃO  JOSÉ  DOS  DOURADOSÍ' 

ATÉ  O  PORTO  Presidente  Vargas,  no  sentido  de  se     aumentar  ^a 

QUANTIDADE  DAS  MERCADOR  I  AS_^A  CARREAR  E  O  SEU  PERCURSO,  ISTO  É, 
O  NÚMERO  DE  TONELADAS-QUILÔmETROS  E,  SIMULTANEAMENTE,  PELA  RE- 
dução da  despesa  de  custeio,  aparelhando-se  convenientemente  a 
Estrada  e  aperfeiçoando-se  seus  métodos  de  trabalho  a  fim  de 

QUE  tenha  ÊsTE  o  MAIOR  RENDIMENTO  POSsíVEL. 


a  esta  ordem  de  ideias  se  prendem  as  necessidades  da 
Estrada,  aqui  já  expostas  em  detalhes  pelos  nossos  Chefes  de 
Departamento. 


Em_BREVE  resumo,    ficam  a  seguir  discriminadas  as  NOi 

SAS  proposições: 


1  -  Aumento  das  bases  tarifarias  de  maneira  a  obter 
o  acréscimo  de  13%,  NO  mínimo,  sÔbre  a  receita  propriamente  fe£ 

ROVIÁrIA,  a  fim  de  se  produzir  maior  saúdo  industrial  com  o  0£ 
JETIVO  de  se  proceder  A  JUSTO  E  OPORTUNO  REAJUSTAMENTO  DOS  VEN 
cimentos  DO  PESSOAL. 


^2  -  Organização  de  mais  amplos  e  eficazes  serviços 
DE  assistência  social  pela  Estrada  e  pela  Caixa  de  Aposentado- 
ria E  Pensões,  não  só  para  fins  humanitários,  como  no  sentido 
de  estimular  os  empregados^a  produzirem  mais  e  da  melhor  manej. 

RA,  EM  retribuição  AO  CONFORTO  E  BEM  ESTAR  QUE  LHES  SERÃO  PRO- 
PORCIONADOS. 


3  -  Intensificação  e  aperfeiçoamento  do^ensino  pro- 
fissional EXTENSIVO  A  TODAS  AS  ATIVIDADES  FERROVIÁRIAS  PARA 
CONSECUÇÃO  DE  MÃO  DE  OBRA  MAIS  TECNICAMENTE  PERFEITA  E  ECONOMl 
CA. 


4  -  Instituição  pelo  Estado,  por  intermÉdio_da  Secr£ 
TARiA  da  Agricultura,  de  serviços  de  fomento  À  produção  e  de 
PROTEÇÃO  aos  produtores,  na  zona  servida  pela  Estrada, por  meio 
do  retalhamento  das  terras,  venda  de  pequenas  glebas  a  presta- 
ções,   fornecimento  de  maquinas  E  ferramentas  agrárias  E  de  FE£ 

tilizantes,  por  justo  preço,  assistência  técnica  gratuita  e  g^ 

RANTIA  DE  PREÇO  mÍnIMO  PELO  PRODUTO  AGrÍcOLA,  INDISTINTAMENTE 
AOS  GRANDES  E  PEQUENOS  LAVRADORES. 


Tais  serviços  poderiam  ser  prestados  por  compa- 
nhias OU  sociedades  anónimas  formadas  sob  a  orientação,  fisca- 
lização E  auspícios  do  Estado,  cujos  incorporadores  seriam,  em 

grande  parte,  os  próprios  agricultores,  TENDO-SE  em  vista  A_Cjà 
PAC idade  do  consumo   interno  E  as  POSSIBILIDADES  DE  EXPORTAÇÃO. 


5  -  Subvenção  pelo  Estado Estrada,  no  mínimo  de  .. 
&  74  069  600,00,  anualmente,  em  perÍodo  quinquenal,  para  que 
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SE  PONHA  EM  EXECUÇÃO  O  PLANO  POR  NOS  jÁ  ELABORADO, DEST I  NADO  AO 
EFICIENTE  APARELHAMENTO  E  PROLONGAMENTO  DE  NOSSA  FERROVIA, 


A  REALIZAÇÃO  DESTE  PLANO  IMPORTARA  EM®420  348  000,00, 
DOS  QUAIS  DEDUZI NDO-SE  A  IMPORTÂNCIA  PROVÁVEL  DOS  FUNDOS  DE  R£ 
NOVAÇÃO  DE  PATRIMÔNIO  E  MELHORAMENTOS  PRODUZIDA  NO  ALUDIDO  PE- 
rÍODO, .RESTAM  ^  370  348  000,00, EM  QUANTO  MONTA  A  CONTRIBUIÇÃO 
IMPRESCINDÍVEL  A  SER  FEITA  PELO  GOVERNO. 


O  PLANO  SE  DESDOBRA  DA  SEGUINTE  FORMA: 


I  -  Ambulatório,  postos  médicos  e  denta-  (3 

RIOS. 

4  UNIDADES  -  CUSTO  MEDI 0  Si  300  000,00  -     1  200  000,00 

II  -  Armazéns  de  abastecimento. 

3  UNIDADES.  Custo  médio  @$  300  000,00  -        900  000,00 

III  -  Conclusão  do  prolongamento  da  linha 
DE  Votuporanga  a  FernandÓpolis. 

36  KM  -  Custo  mÉdíoEI  298  000,00  -    10  728  000,00 

IV  -  Prolongamento  de  FernandÓpolis  a  PÔ£ 

to  Presidente  Vargas. 

94  KM  -  Custo  médio     1  000  000,00    •  -    94  000  000,00 

V  -  Casas  para  residências  de  empregados 

300  unidades  -  Custo  mÉd i o  (?} 45000,00  -    13  500  000,00 

VI  -  Abrigos  para  pernoite  de  pessoal  em 
serviço. 

2  unidades  -  Custo  MÉDIO  ®  300  000,00  -        600  000,00 

VI I  -  Estações  e  armazéns 

7  UNIDADES  -  Custo  médio  S  300000,00  -     2  100  000,00 


A  transportar    123  028  000,00 


Transporte    123  028  000,00 

VIII  -  Edifício  para  Escritório  Central 

1   UNIDADE    3  000  000,00 


XI  -  Variantes  para  melhoria  das  condi- 
ções TÉCNICAS  do  traçado  EM  PLANTA 

E  EM  perfil.  Custo  médio  por  qui- 
lómetro e$  1  000  000,00 


a)  Araraquara-Tuto  IA  (6  km)  6  000  000,00 

Bueno  de  Andrada-Matão  n 5  km n 5  000000,00 
o)  Sta,  Ernest ina-Jacauna  ÇJO  kw  70000000,00 
D)  UcHOA-ENce  Schmitt  MO  km)  10  000000,00 

e)  EngS  Schmitt-S.J.R. Preto  (iO  K^í;  10000000,00    111  000  000,00 

X  -  PÁTIOS  de  manobras  (desvios,  EMB/\£ 

CADOOROS  DE  GADO, I LUM I NAçÃO  ETC.)  5  000  000,00 


Xí  -  Lastro  de  pedra  britada  -  entre  as 

ESTAÇÕES  DE  BÁLSAMO  E  VOTUPORANGA 

(72  KM  -  Custo  médio (3  110  000,00)  7  920  000,00 


XII  -  Oficinas  da  Locomoção,  em  Araraquara 


a)  pátios  e  edifícios  30  000000,00 

b)  guindastes,  pontes  rolantes 
girador  de  locomotivas,  ma- 
QUINAS E   FERRAMENTAS  12  000  000,00       42  000  000,00 


XIII  -  Material  rodante  -  aquisição  de: 


a)  12  locomotivas  a  ®  2  600  000,00  31  200  000,00 

b)  200  vagões  fechados  metálicos, 
de  26  TON.    (lotação  a  SJ  ... 

3  100  000,00  2  0  000  000,00 


A  TRANSPORTAR   51  200  000,00  "  291  948  000,00 
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Transporte         51  200  000,00  -  291  948  000,00 


(continuação) 
XIII  -  Material  rodante  -  aquisição  dei 


c)  100  gôndolas  metálicas, de  42 

TON.  (lotação)  a  (3  80  000,00   8  000  000,00 


d)  100  gaiolas,  com  caixa  de 

deira,  a  (3  75  000,00    7  500  000,00 


e)  2  composições  de  aço  pararas 
sageiros,  com  12  carros  cada 

UMA   12  000  000,00      78  700  000,00 


XIV  -  Cabinas  para  manejo  de  chaves  e  sinais, 

NO  TRONCO   7  400  000,00 


XV   -  Trilhos  de  45  kc/ml, a  serem  assentes 

ENTRE  ARARAQUARA  E  SÃO  JosÉ  DO  RiO  PRE- 
TO. 120  KMS.  DE  LINHA  OU  240  QUILÓME- 
TROS DE  TRILHOS    27  OCO  000,00 


XVI  -  ReLOCAÇÃO  E  NIVELAMENTO  DA  LINHA,  COM 
REFORÇO  DO  LASTRO  DE  PEDRA  BR  I.TADA  EN- 
TRE AS  ESTAÇÕES  DE  TUTOIA  E  BÁLSAM0:255 

KMS.  A  O  60  000,00    15    300  000,00 


TOTAL»   M   420  348  000,00 


Dr.  AETHUK  CASTILHO  -  AGRADEÇO  AO  DR.  NeTO  AMARANTE 
A  SUA  EXPOSIÇÃO  MINUCIOSA,  BEM  FUNDAMENTADA  E  BRILHANTEMENTE, 
ESTUDANDO  TODOS  OS  DIVERSOS  PROBLEMAS  QUE  SE  RELACIONAM  COM  A 
ARARAQUARA.  MOSTROU  S.S.  AS  DEFICIÊNCIAS  NOTADAS,  INDICOU  AS 
SOLUÇÕES  ADEQUADAS  E  MOSTROU,  DENTRO  DE  TUDO,  UM  SINCERO  ENTU- 
SIASMO PELA   FINALIDADE  DAQUELA  ESTRADA. 


Notei,  com  especial  prazer,  as  referÊnçias  feitas  À 

SITUAÇÃO  DE  assistência  SOCIAL,    INDICANDO  AQUELAS  DEFICIÊNCIAS 
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DE  QUE  jÁ  falei, _MAS  MOSTRANDO  AS  DIRETRIZES  BEM  ORIENTADAS  DE 
DAR  MAIOR  AMPLIDÃO  AOS  SERVI ÇOS_JA  INSTALADOS  E  CRIANDO  UM  SE£ 
VIÇO  NOVO,  NA  ALTURA  DAS  TRADIÇÕES  DE  PROGRESSO  DAQUELA  FERRO- 
VIA. 


TaMbÍm  notei,    sem  ESTRANHEZA,   POREM,   COM       PE2AR,  A 
QUESTÃO  DA  ASS'2STÊncIA  MÉdICA  TRANSMITIDA  PELA  CaIXA  DE  APOSEJ»! 

TADORiA  E  Pensões,     De  fato,  os  senões  indicados,  que  são  gr^ 

VES,  TÊM  QUASI  UMA  GENERALIDADE  NO  BRASIL,  A  PONTO  DO  ILUSTRA- 
DO Diretor  da  Estrada  de  Ferro  Bahia  e  Minas  solicitar,  com  t^ 

DO  0   INTEl.ESSE,   QUE  0  SERVIÇO  DE  SaÚdE  SEJA  OFERECIDO  PELA  PRQ 

PRIA  ESTRADA,   UMA  VEZ  QUE  OS  SERVIÇOS  PRESTADOS  PELAS  CaIXAS 

não  estão  À  altura  das  necessidades  notadas  em  todos  OS  CEN- 
TROS  FERROVIÁRIOS  DO  PAÍs. 


NOTEl,  TAMBÉM,  O  CUIDADO  COM  QUE  FOI  FOCALIZADO  O 
PROBLEMA  IMPORTANTÍSSIMO  DA  RENOVAÇÃO  PATRIMONIAL  DA  ESTRADA  E 
observei;  COM  toda  a  atenção,  a  CRITICA  SOBRE  AS  CAUSAS  DA  CRI 
SE  QUE  SE  PRONUNCIA  NA  ZONA  ArARAQUARENSE,   APRESENTANDO  O  Dr. 

Neto  Amarante,  como  uma  das  causas  principais,  o  exemplo  dos 
trabalhadores  rurais,  que  me  parece  de  todo  acertado  e  que  tam 

bÉM  tem  se  VERIFICADO  EM  VARIAS  OUTRAS  ZONAS  DAS  FERROVIAS  BR^ 
SI  LEIRAS. 


TaMbÉm  ouvi,   COM  PRAZER,^  AS  REFERENCIAS,   QUE  ODr,N£ 

TO  Amarante  fez  sobre  o  auxílio  jÁ  dado  pelas  taxas  de  renova- 
ção E_^MELH0RAMENT0S,  ASSIM  COMO  APRECIEI  AS  DIRETRIZES  TRAÇA- 
DAS SOBRE  A  QUESTÃO  DO  FOMENTO  AGRÍcuLA,  NAS  ZONAS  EXAURIDAS  E 
O  PLANO  APRESENTADO  ^POR  S .  S .  DE  FORMA  BRILANTE,  E  BEM  FUNDAME^l 
TADA,    POR  CERTO  DARA  TAMBÉM  OS  MELHORES  RESULTADOS. 


Agradecendo,  mais  uma  vez,  ao  Dr.  Neto  Amarante,  a 
SUA  colaboração,  dou  agora  a  palavra  ao  Sr.  Representante  da 
Great  Western. 


Dr.  ÍIANOEL  DE  SOUZA  LEÃO 
The  Great  Western  Of  Brazil  Ra.Uwiiy  Comnany,  Ltd. 


Sr,  Presidente.     Prezados  colegas 


Venho,  aqui,  fazer  uma  exposição  rÁpida  da  situação 
DO  pessoal  d;  Great  Western  z,  também,  apresentar  algumas  con- 
siderações SOBRE  a  obrigação  CRIADA  PARA  AS  ESTRADAS  DE  FERRO 
COM  O  SERVIÇO  SOCIAL  DA  INDUSTRIA. 


A)  SITUAÇÃO  DO  PESSOAL 
Até  1  946,  o  salário  medi  o,  pago  na  Great  Western, 

ERA^SUPERIOR  AO  DAS  OUTRAS  ESTRADAS  SITUADAS  NA  MESMA  REGIÃO  £ 
CONOMICA. 


O  AUMENTO,  CONCEDIDO  PELO  GOVERNO  LINHARES,  DE  5$  .  . 
El  500,00  PARA  TODO  O  EMPREGADO  COM  MENOS  DE  &  1  000,00  DE  SALÍ 
RIO  MENSAL,  DETERMINOU,  ENTRETANTO,  UMA  COMPLETA  REVIRAVOLTA 
NESSA  POSIÇÃO  RELATIVA,  POIS  O  GROSSO  DO  PESSOAL  FERROVIÁRIO  É 
CONSTITUÍDO,  COMO  SABEIS,  POR  TRABALHADORES  DE  LINHA,  GUARDA  - 
CHAVES,  GUARDA-FREIOS,  FOGUISTAS,  VIGIAS,  SERVENTES,  ETC.  TO- 
DOS EMPREGADOS  DE  BAIXOS  VENCIMENTOS.       O  TRABALHADOR  DE  LINHA 

NA  Central  do  Rio  Grande  do  Norte,  passou  de  &  200,00  para  ... 
S$  700,00  por  mÊs.    ^Meninos,  praticantes  de  telegrafia, que  pe£ 

CEBIAM,  como  um  auxílio,  pouco  mais  de  9  100,00,  TAMBÉM  TIVE- 
RAM um  aumento  de©  500,00.    ^Acompaihar  esse  verdadeiro  esbam 

JAMENTO,   representaria  PARA  NOS,   A  COMPLETA  RUÍNA. 


Penso  que  ninguém  de  bom  senso  admitirá  guE  a  condi- 
ção DE  FERROVIÁRIO  EXIGE  UMA  REMUNERAÇÃO  SUPERIOR  À  DAS  DEMAIS 
ATI VIDADES ^produtoras  da  região.  Se  ASSIM  FOSSE,  O  TRANSPOR- 
TE FERROVIÁRIO  SERIA  FORÇOSAMENTE  ONEROSO,  EM  COMPARAÇÃO  COM  0 
PREÇO  DAS  DEMAIS  UTILIDADES.  UmA  CERTA  MARGEM  É^  ADMISSÍVEL 
EM  VISTA  DAS  RESPONSABILIDADES  DO  SERVIÇO  FERROVIÁRIO,  MAS  NÃO 
É  RAZOÁVEL  QUE  UM  HOMEM,  POR  SER  TRABALHADOR  NA  VIA  PERMANENTE 
DE  UMA  ESTRADA,  GANHE  O  DOBRO  OU  O  TRIPLO  DO  SEU  IRMÃO  QUE  TR^ 
BALHA  AO  LADO,  NO  CULTIVO  DA  TERRA. 
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Certamente,  todos  nos,  admini_stradores,    nutrimos  o 
sincero  desejo  de  ver  todos  os  ferroviários  nas  melhores  condj. 

ÇÕES  DE  VIDA  QUE  AS  POSSIBILIDADES  ECONÔmICAS  DAS  EMPRESAS  PE£ 
Ml  TEM. 


Enquanto,  porem,  não  se  desenvolverem  as  zonas  servi 
das,  de  modo  a  determinar  uma  intensificação  das  correntes  de 
tráfego,  encaminhadas  às  ferrovias;  enquanto  não  tornarmos 
mais  eficientes  os  nossos  próprios  serviços,  o  simples  pagame^i 
to  de  maiores  salários,  a  colocação  de  meios  de  comprar  em 
mãos  de  consumidores  ávidos,  sem  çue  haja ^um  correspondente  au 

MENTO  DE  PRODUÇÃO,  DE  NADA  SERVIRA.  SerÁ  APENAS  UM  PASSO  A 
MAIS,  NA  terrível  ESPIRAL  INFLACIONISTA,  EM  QUE  NOS  DEBATEMOS 
JÁ  HA  QUASI    SEIS  ANOS. 


Entretanto,  dentro  de  suas  possibilidades,  a  Great 
Western  sempre  concedeu  aumentos,  acompanhando  a  elevação  do 
custo  da  vida.  . 


Com  efeito,  sem  crescimento  sensível  no  número  de  e^ 

pregados,   foram  as  seguintes  as  DESPEZAS  totais, com  o  PESSOALf 

DE  1  939  A  1  947: 


•  & 

939 

15  401  000 

940 

16  009  000 

941 

16  314  000 

942 

17  685  000 

943 

21  198  000 

944 

31  787  ÒOO 

945 

39  467  000 

946 

46  567  000 

947 

57  182  000 

TOMANDO-SE  A  DESPESA_^NO  ANO  DE  1  939, COMO  ÍNDICE  100, 

TIVEMOS  EM  1  947,  373.     Por  todas  as  estatísticas  de^nosso  cq 

NHECIMENTO,  A  VIDA  NÃO  ENCARECEU  NESTA  PROPORÇÃO^  NO  ULTIMO  D£ 
CENIO. 


Em  novembro  de  1  946,  depois  de  um  estudo  cuidadoso 
DAS  nossas  possibilidades,  concordamos  na  concessão  de_um  au- 
mento geral  de  20%,  QUE  então  representava  uma  agravação  na 
despesa,  na  ordem  de  3  10  000  000,00  por  ano.   Graças  a  um  Rt^ 

JUSTAMENTO  DE  TARIFAS,   AUTORIZADO,   PENSÁVAMOS  OBTER  ESSA  IMP0£ 


TANCIA  ESPECIALMENTE  NO  SERVIÇO  DE  PASSAGEIROS. 


OcORREUf  POREM,  QUE  UM  DECRÉSCIMO  NO  TRAFEGO  DE  PAS- 
SAGEIROS, FEZ  COM  QUE,  APEZAR  DO  AUMENTO  DAS  PASSAGENS,  A  RE- 
CEITA CORRESPONDENTE,  PERMANECESSE  PRATICAMENTE  ESTACIONARIA. 
Por  FELICIDADE  NOSSA,  AS  GRANDES  SAFRAS  DE  AÇÚCAR  E  DE  MILHO, 
PERMITIRAM  QUE  OBTIVÉSSEMOS  NO  SERVIÇO  DE  CARGA,  JUSTAMENTE  A 
MAIOR  RECEITA  DE  QUE  CARECÍAMOS, 


O  PESSOAL  QUE  PRETENDIA  UM  AUMENTO  UNIFORME  DE  ®  ,. 
1$  300,00  PER  OAPITA,  NÃO  SE  SATISFEZ  COM  O  AUMENTO  DE  20%,  CO^l 
CEDIDO,  E  INSTAUROU  UM  PROCESSO  DE  D I SS I  D I  O ^COLET I VO.  A  COM- 
PANHIA CONSEGUIU  VENCER  ESSA  QUESTÃO,  MAS  JA  EM  GRAU  DE  APELA- 
ÇÃO NO  Tribunal  Superior  do  Trabalho. 


_^Agora,  as  autoridades  do  Ministério  do  Trabalho,  cu- 
jas VIGILÂNCIA  E  EMPENHO  EM  HARMONIZAR  EMPREGADOS  E  EMPREGADO- 
RES, SEM  QUEBRA  DO  APOIO  À  D I REÇÃO  DA  ESTRADA,  É  DE  INTEIRA  JU^ 
TIÇA  RESALTAR,  JULGAM  QUE^TERIA  UM  FAVORÁVEL  EFEITO  PSICOLÓGI- 
CO, SE  FIZÉSSEMOS  DESDE  jÁ,  O  PAGAMENTO  DOS  DOMIMGOS  E  FERIA- 
DOS, DETERMINADOS  NA  CONSTITUIÇÃO  FEDERAL  E  CUJA  REGULAMENTA  - 
ÇÃO  JÁ  TRANSI TOU^NA  CÂMARA  E  ESTA  EM  ESTUDOS  NO  SeNADO.  NÃO 
POMOS  QUALQUER  DUVIDA  NA  OPORTUNIDADE  DESSA  MEDIDA. 


^  Acontece,  porem,  que  praticamente  já  atingimos  o  mais 
alto  ni,vcl  de  tarifação  que  nos  permite  a  ativa  concorrência 
rodoviária,  existente  na  zonao  _0  pagamento  dos  domingos  e  f£ 
riados,  representará  uma  majoração  na  despeza  de  pessoal  de  a- 
proximadamente  22%.  no  ano  passado,  como  vimos,  dispendemos 
com  o  pessoal  (3,57  182  000  .  êsse  pagamento  de  domingos  e 
riados,  agravará  portanto,  a  despesa  dl  reta  com  o  pessoal  em 

61  12  580  000  QUANDO  O  SALDO  LÍqUIDO  FOI   EM   1  947  DE gí  13  155  000. 


COMO  NÃO  só  AS  ESTRADAS  DE  FERRO  DARÃO  ESSE  ^AUMENTO 
MAS  TAMBÉM  OS  SEUS  FORNECEDORES  E,  DE  FATO,  TODO  O  COMERCIO  E 
A  INDUSTRIA  NACIONAIS,  OS  PRE20S  DOS  MATERIAIS  DE  CUSTEIO,  A 
COMEÇAR  PELA  LENHA,   SE  ELEVARÃO  FATALMENTE. 


Assim,  a  maior  despesa  será  bem  mais  elevada  do  que 
essa  de  si  12  580  000  e  determinará,  inevitavelmente,  um  deficit 
de  custeio,  pois,  como  disse,  não  podemos  contar  com  uma  elevjs 
ção  apreciável  da  renda  em  futuro  próximo  e  por  outro  lado,  tfi 
das  as  medidas  tendentes  à  redução  de  despesas  que  vimos  discu 
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TtNDO  NESTE  CONCLAVE,   SÃO  DE  EFEITO  MAIS  OU  MENOS  REMOTO. 


O  CUSTO  DO  TRANSPORTE  RODOVIÁRIO,  TAMBÉM  CRESCERA, 
MAS  NÃO  EM  TÃO  GRANDE  PROPORÇÃO  -  12  PORQUE  AS  DESPESAS  DE  PE^ 
SOAL  NO  TRANSPORTE  RODOVIÁRIO,  REPRESENTAM  UMA  PEQUENA  PARCELA 
DO  CUSTO  FINAL,  ENQUANTO  QUE  NAS  ESTRADAS  DE  FERRO  ESSAS  DESP£ 
SAS  JÁ  REPRESENTAM  EM  GERAL,  MAIS  DE  50%  DA  DESPESA  TOTAL;  22 
PORQUE  b  TRANSPORTE  RODOVIÁRIO,  DEPENDE  MUITO  MENOS  DE  MATERI- 
AIS PRODUZIDOS  NO  PAÍS,  DO  QUE  AS  ESTRADAS  DE  FERRO.  BaSTA  LEiJ 
BRAR  QUE  O  GROSSO  DO  COMBUSTÍVEL  CONSUMIDO  NAS  ESTRADAS  DE  FE£ 
RO,  É  A  LENHA  QUE  ENCARECEU  DE  1  939  PARA  cÁ,  ENTRE  300  E  400% 
E  OS  ONI  BUS  E  CAMINHÕES  QUEIMAM  GAZOLINA,  CUJO  PREÇO  SE  ELEVOU 
APENAS  ENTRE  30  E  40  %. 


Assim,  essa  nova  agravação  nas  despesas  do  custeio 
ferroviário,  constituirá  um  verdadeiro  tiro  desgraça  na  finan- 
ça das  estradas  de  ferro  nacionais.  as  pouquíssimas  que  at(^ 
vessaram  1  947  cqm  saldo,  entrarão  também,  irremediavelmente, 
no  regime  deficitário. 


Dentro  do  descalabro  financeiro,  nada  se  poderá  rea- 
lizar PARA  A  melhoria  DOS  TRANSPORTES  SOBRE  TRILHOS. 


É  PRECISO  QUE  O  Governo  atente  bem  para  essa^  situa- 
ção E  VENHA  EM  SOCORRO  DAS  ESTRADAS,  AUXI L I ANDO-AS,  ATE  MESMO 
NAS  DESPESAS  DE  CUSTEIO,  DURANTE  O  PErÍODO  DE  TRANS I çÃO, I STO  É 
ENQUANTO  AS  MEDIDAS  QUE  FOREM  TOMADAS  NO  SENTIDO  DE  BARATEAR  E 
TORNAR  MAIS  EFICIENTE  O  TRANSPORTE  FERROVIÁrIO  NÃO  PRODUZIREM 
OS  ESPERADOS  EFEITOS  OU  ENTÃO  ATE  QUE  SE  RESTABELEÇA  A  PARIDA- 
DE DO  PODER  DE  COMPRA  DE  NOSSA  MOEDA  E  VOLTEMOS  A  ENFRENTAR  A 
CONCORRÊNCIA  RODOVIÁRIA  NO  MESMO  TERRENO  QUE  ANTES  DA  GUERRA, 
QUANDO  JÁ  SE  HAVIA  CHEGADO  A  UM  EQUILÍBRIO  MAIS  DU  MENOS  SATI£ 
FATÓrIO  na  DIVISÃO  DAS  CORRENTES  DE  TRAFEGO,  QUE  COMPETEM  AOS 
DOIS  GRANDES  SISTEMAS  DE  TRANSPORTES  TERRESTRES. 


O  AUxÍLJ[0  que  NESSA  EVENTUALIDADE  DE  NOVA  AGRAVAÇÃO 
DA  DESPESA,  O  GOVERNO  TERÁ  DE  PRESTAR  ÀS  ESTRADAS  DE  FERRO,  PO 
DE  CONSUBSTANCIAR-SE  NO  RESARCIMENTO  DAS  DESPESAS  INCORRIDAS 
COM  A  CONSERVAÇÃO  DA  VIA  PERMANENTE.  SerÁ  UMA  FORMA  DE  COLO- 
CAR O  TRANSPORTE  SOBRE  TRILHOS,  NO_^MESMO  PLANO  DO  TRANSPORTE 
RODOVIÁRIO,  POIS  _  É  SEMPRE  O  GovÊrNO  E  NÃO  OS  PROPRIETÁRIOS 
DE  ONIBUS  E  CAMINHÕES,  QUE  CONSERVAM  O  LEITO  DAS  ESTRADAS  DE 
RODAGEM.  Jl  ILUSÓRIO  DIZER-SE  QUE  ATUALMENTE,  ATRAVÉS  O  IMPO^ 
TO  ÚNICO  SOBRE  OS  COMBUSTÍVEIS  lÍqUIDOS,   OS  ONIBUS  E  CAMINHÕES 
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JÁ  PAGAM  ESSA  CONSERVAÇÃO,  POIS  O  GROSSO  DO  CONSUMO  DESSE  COM- 
BUSTÍVEL, TEM  LOGAR  NAS  CIDADES,  E  ESPECIALMENTE,  NAS  GRANDES 
CIDADES,  E  NÃO  A9  LONGO  DAS  ESTRADAS  DE  RODAGEM.  JuLGO  POR- 
TANTO IMPRESCINDÍVEL  E  URGENTE,   O  EXAME  CUpADOSO,   POR  PARTE 

DO  Governo,  não  só  da  desastrosa  repercussão  de  novo  e  substa£1 

01  AL  aumento  nas  DESPESAS  DO  CUSTEIO  DAS  ESTRADAS  DE  FERRO, (JUE 
resultarão  DO  PAGAMENTO  DOS  DOMINGOS  E  FERIADOS,  COMO  TAMBÉM, 
DA  MANEIRA  DC  AMPARA-LAS,  NA  GRAVÍSSIMA  CRISE  QUE  DAÍ  RESULTA- 
RA. 


O  QUE  EXPUZ  A  RESPEITO  DA  GrEAT  WESTERN,REPETE-SE  EM 
TODAS  AS  DEMAIS  ESTRADAS,  SENDO  QUE  EM  MUITAS,  COM  ASPÉtOS  A  IH 
DA  MAIS  ALARMANTES. 


B)  CONTRIBUIÇÃO  PARA  O  S.E.S.I. 


O  DECRETO-LEI   n2  9  403  DE  25  DE  JUNHO  DE  1  9A6  QUE 

CREOu  O  Serviço  Social  de  Industria,  estabeleceu  em  seu  artigo 

32  QUE,  ALEM  DAS  EMPRESAS  FILIADAS  AOS  SINDICATOS  CUJAS  FEDERA 
ÇÕES  FORMARAM  A  CONFEDERAÇÃO  NACIONAL  DAS  INDUSTRIAS,  DEVIAM 
CONTRIBUIR  PARA  ESSE  SERVIÇO  TAMBÉM  AS  EMPRESAS  DE  TRANSPORTES, 
COMUNIÇAÇÕES  E  PESCA  E  COt^  A  MESMA  IMPORTÂNCIA  CORRESPONDENTE 
A  2%  SOBRE  O  TOTAL  DE  SUAS  FOLHAS  DE  PAGAMENTO. 


As  COMPANHIAS  DE  ESTRADAS  DE   FERRO   1 NSURG I RAM-SE  COH 
TRA  ESSA  OBRIGAÇÃO  E   ISTO  POR  VÁRIOS  MOTIVOS  - 


1°  -  Nossas  companhias,  pela  própria  lei  de  organis^ 
ção  sindical  do  pa ís,  não  se  podem  filiar  à  confederação  das 
Industrias  e  iriam  assim  pagar  vultosas  contribuições  para  um 
organismo  de  cuja  constituição  e  funcionamento  teriam,  por  fojg 
ça  da  lei,  de  se  conservar  alheias. 


26  -  As  ESTRADAS  DE  FERRO  jÁ  DESPENDEM  EM  SERVIÇOS 
SOCIAIS  GRANDES  SOMAS,  EM  CERTOS  CASOS,  SUPERIORES  MESMO  À  CO^J 
TRIBUIÇÃO   FIXADA  NO  MENCI  CANADO  DECRETO  N?  9  403. 


35   -  TraTANDO-SE  GERALMENTE  DE   SERVIÇOS  _ INTIMAMENTE 

LIGADOS  À  Administração  das  estradas,  o  S.E.S.I.  não  estaria 
em  condições  de  chama-los  a  si,  sem  inconvenientes  graves. 

45  -  Finalmente,  as  estradas  de  ferro  tinham  motivos 
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DE  JÁ  SF  JULGAREM  PREJUDICADAS  COM  OUTRA  CREAÇÃO  DA  CONFEDERA- 
ÇÃO DAS  INDUSTRI ASj^O  S.E.N.A. I .  COM  EFEITO,  ANTES  DA  CRE^ 
ÇÃO  DO  S.E.N.A.I.  TODAS  AS  ESTRADAS  HAVIAM  ORGANIZADO  O  SEU  EJJ 
SINO  TÉCNICO  PROFISSIONAL  MEDIANTE   FILIAÇÃO  AO  CENTRO  FeRROVI^ 

RIO  DE  Ensino  e  Seleção  Profissional  de  São  Paulo  que  orienta- 
va E  fiscalizava  as  escolas  instaladas. 


O  S.E.N.A, I,  absorveu  aquele  centro  e  as  estradas  pa5 
saram  a^ contribuir  para  ele.  Mesmo  com  a  isenção  parcial  coh 
cedida  Às  estradas  que  continuaram  a  custear  dipetamente  as 
suas  escolas,  a  parcela  de_^contribuição  que  estão  recolhendo 

AO  S.E.N.A. I.  REPRESENTA  çÊrCA  DE  5  VEZES  A  QUANTIA  QUE  ANTES 
PAGAVAM  AC  CENTRO  FERROVIÁRIO  DE  ENSINO  E  SeLEÇÃO  PROFISSIONAL, 
ISTO  SEM  A  CONTRAPARTIDA  DE  QUALQUER  VANTAGEM,  ANTES  PELO  COil 
TRARIO,  A  ASSISTÊNCIA  QUE  RECEBEM  DO  S.E.N.A. I .  NÃO  É  TÃO  AS- 
SÍDUA E  EFICIENTE  COMO  A  QUE    TINHAM  DAQUELE  CENTRO, 


PeNSO'QUE  TODOS  CONVIRÃO  QUE  SE  NOSSAS  INSTITUIÇÕES 
DEVEM  RECEBER  AUXÍLIO  UMAS  DAS  OUTRA,  SERIA  MUITO  MAIS  RAZOÁ- 
VEL QUE  AS  INDUSTRIAS  AJUDASSEM  AS  ESTRADAS  E  NUNCA  ESTAS,  EM 
SITUAÇÃO  FINANCEIRA  SEMPRE  PRECÁRIA,  AQUELAS  CUJOS  GORDOS  BA- 
LANÇOS BEM  CONHECEMOS. 


As  ESTRADAS   INTERESSADAS  PEDIRAM  UMA  AUDIÊNCIA  AO 

ExMO.  Sr.  Presidente  da  Republica  e  fizeram-lhe  uma  exposição 

PORMENORIZADA  DA  QUESTÃO,  DEIXANDO  EM  MÃOS  DE  S.  EXCIA.  UM  ME- 
MORIAL PEDINDO  QUE  O  DECRETO  n2  9  403  FOSSE  REVOGADO  EM  PARTE, 
PERMITINDO  AS  ESTRADAS  DE  FERRO,  ORSANIZAREM  DIRETAMENTE  SEUS 
SERVIÇOS  SOCIAIS,  SEM  OBRIGAÇÃO  DE  CONCORREREM  PARA  AS  ELEVA- 
DAS DESPEZAS  BUROCRÁTICAS  E  DE  PROPAGANDA  DAS  ENTIDADES  SUBOR- 
DINADAS À  Confederação  das  Industrias. 


ÊSSE  MEMORIAL  FOI   POR  S.  EXCIA.  REMETIDO  AO  MINISTÉ- 
RIO DO  Trabalho  e  lÁ  esta  até  hoje,  apezar  dos  'ossos  esforços. 


A  Great  Western,  conforme  demonstração  entregue  ao 

DIRETOR  DO  S.E.S.I.   EM  PeRNANBUCO,  DESPENDE  ANUALMENTE    Êí  .... 

800  000,00  em  SERVIÇOS  sociais,  enquanto  a  sua  contribui  - 
ÇÃO  para  o  S.E.S.I.  montaria  a  aproximadamente^  1  200  000,00, 


Até  hoje  não  recolhemos  essas  contribuições  e  esta  - 
MOS  dispostos  a  discutir  o  assunto  judicialmente  caso  venham  a 
ser  formalmente  exigidas.     Atitude  idêntica  à  nossa  adotaram 
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A  Paulista  e  a  Mogiana. 


A  Leopoldina,  entretanto,  fez  um  acordo  pelo  qual,C2 

MO  NO  CASO  do  S.E.N.A.I,,  esta  CONTRIBUINDO  COM  UMA  PARTE  APE- 
NAS MAS  COM  A  OBRIGAÇÃO  DE  MANTER  OS  SEUS  SERVIÇOS  SOCIAIS  PR^ 
PRIOS. 


Agora  que  se  cogita  da ^organ i zação  oficial  do  Servi- 
ço SociAL^NAS  Estradas  de  Ferro  é  oportuno  que  fique  definiti- 
vamente lÍcUIDADO  ESTE  CASO  DA  OBRIGAÇÃO  DAS  ESTRADAS  CONTR I  Bil 
IREM  PARA  O  S.E.S.  I  . 


À  VISTA  DO  QUE  ACABO  DE  EXPOR,  TENHO  A  HONRA  DE  SUB- 
METER À  APRECIAÇÃO  DESTA  CONFERENCIA  AS  DUAS  PROPOSIÇÕES  SE- 
GUINTES: 


ia  PROPOSIÇÃO; 

Cumpre  ao  Governo  Federal  estudar  quanto  antes  a  re- 
percussão NAS  finanças  das  estradas  de  ferro  de  novos  aumentos 

DE  DESPESAS  COM  PESSOAL,  E  MUITO  ESPECIALMENTE  O  AUMENTO  QUE 
RESULTARÁ  DO  PAGAMENTO  DOS  DOMINGOS  E  FERIADOS,  CASO  NÃO  SE- 
JA POSSÍVEL  CONSEGUIR  UM  EQUILÍbRI^O  IMEDIATO  MEDIANTE  O^REAJUi 
TAMENTO  DE  TARIFAS,  A  SOLUÇÃO  SERÁ  UMA  SUBVENÇÃO  PROV I  SOR  I  A  QUE 
CUBRA,  NO  TODO  OU  EM  PARTE,  AS  DESPESAS  COM  A  CONSERVAÇÃO  DA 
VIA  PERMANENTE, 


2»  PROPOSIÇÃO: 


O  PROJETO  DE  LEI  QUE  INSTITUIR  O  SERVIÇO  SOCIAL  DAS 
ESTRADAS  DE  FERRO  FICAM  ISENTAS  DE  PAGAR  9UALQyER  CONTRIBUIÇÃO 
AO  S.E.S. I.  As  CONTRIBUIÇÕES  PASSADAS  SO  SERÃO  DEVIDAS  QUAN- 
DO O  MONTANTE  DA  CONTRIBUIÇÃO  DE  27  SOBRE  AS  FOLHAS  DE  PAGAMEN 
TO  A  QUE  SE  REFERE  O  DECRETO  n2  9  403  DE  25  DE  JUNHO  DE  1  946 
TIVER  SIDO  SUPERIOR  AO  MONTANTE  DAS  DESPESA J  COM  OS  SERVIÇOS 
SOCIAIS  EM  FUNCIONAMENTO  NA  ESTRADA  E  TÃO  SOMENTE  NA  MEDIDA  DA 
DIFERENÇA  ENTRE  ESSES  DOIS  MONTANTES. 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO  -  ESTÃO  EM  DISCUSSÃO  AS  PROPOSI- 
ÇÕES DO  Dr.  Manoel  leão  bem  como  as  propostas  pelo  Dr.  Neto  A- 

MARANTE.  NÃO  HAVENDO  QUEM  QUEIRA  Dj:  SCUT  í-LAS,VOU  SUBMETÊ-LAS 
À  VOTAÇÃO.       Os  SRS.   QUE  ESTÃO  DE  ACORDO,   QUEIRAM  CONSERVAR  A 
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POSIÇÃO.    (Pausa)     Estão  aprovadas. 


Agradeço  ao  Dr.  Manoel  Leão  a  sua  nova  colaboração, 

DE  FORMA  sempre  EFICAZ,  DE  FORMA  NOTÁVEL,  PELA  SUA  SIMPLICIDA- 
DE E  EFICIÊNCIA.       Essa  questão  da  subvenção,   em  FUNÇÃO  DA  DE^ 

PESA  DA  Via  Permanente,  parece-me  amplamente  justificada  com 
AS  palavras  convincentes  de  S.S.  Dou  a  palavra,  agora,  ao  Sr. 
Representante  da  Estrada  de  Ferro  Goiaz. 
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Dr.  AI.VARO  DA  CUNHA  MEIXO 
Estrada  de  Ferro  de  Galaz 


Senhor  Presidente,  meus  prezados  colegas. 


VENHO_TRAZeR  A  CONTRIBUIRÃO  DA  ESTRADA  DE  FeRRO^GOI- 
AZ  PARA  A  SOLUÇÃO  DO  PROBLEMA  DE  REORGANIZAÇÃO  DA  ASSISTÊNCIA 
SOCIAL. 


COMO,  SABEMOS  SR.  PRESIDENTE,  O  PROBLEMA  DE  ASSISTE^ 
CIA  SOCIAL  TEM  COMO  FUNDAMENTO  PRINCIPAL  A  ASSISTÊNCIA  MEDICA. 
O  QUE  SE  PASSA  PRESENTEMENTE  NA  ESTRADA  DE  FERRO  DE  GOIAZ,E  EM 
OUTRAS^ESTRADAS,  É  DEVERAS  LAMENTÁVEL  NA  PARTE  QUE  SE  REFERE  À 
ASSISTÊNCIA  MEDICA.       A  ESTRADA  DE  FeRRO  DE  GOIAZ,   JUNTO  COM  A 

MoGiANA,  E  A  Cia.  de  Eletricidade  Prada,  formam  a  Caixa  de  Ap^ 

SENTADORIA  E  PeNSÕES  DESSAS  TRE I S  EMPRESAS. 


Em  Araguary,  onde  se  encontra  a  sede  da  Estrada  de 
Ferro  de  Goiaz,  que  possue  mais  de  1  700  empregados,  mantém  a 
Caixa  apenas  dois  médicos:  um  cirurgião,  (cirurgia  geral)  e  ou 

TRO  clínico,  já  com  A  AVANÇADA  IDADE  DE  80  E  MUITOS  ANOS,  PRÓ- 
XIMO DOS  90,  CUJO  NOME  AGORA  NÃO  ME  OCORRE,  MAS,  QUE  É  UM  mÉdJ. 
CO  BASTANTE  CONSIDERADO,  MAS  QUE  NÃO  PODE  ATENDER  A  ASSISTÊn  - 
CIA  DOMICILIAR. 


As  CONTRIBUIÇÕES  DA  ESTRADA  DE  FerRO  DE  Go I  AZ  PARA  A 

Caixa  de  Aposentadoria  e  Pensões  são,  como  todos  sabem, bem  vuí, 

TOSAS,  entretanto,  ela  nos  DEVOLVE  UM  SERVIÇO  DE  ASSISTÊNCIA 
médica  abaixo  DA  PRECARIEDADE.  O  SERVIÇO  ESPECIALIZADO  DE  I^E 
DICINA  NÃO  SE   FAZ,   A  NÃO  SER  NA  SEDE  DA  CAIXA  DE  APOSENTADORIA 

E  Pensões,  que  é  em  Campinas  e  assim  mesmo,  alguns  serviços  eí 

PECI  ALI  ZADOS.  Os  MÉDICOS  DA  CAIXA  DE  APOSENTADORIA  E  FE_NSÕES, 
QUANDO  CHAMADOS  A  PRESTAR  SOCORRO,  ALEGAM  QUE  OS  CASOS  NÃO  SÃO 
DA  SUA  ESPECIALIDADE  E  DE  I XAM  DE  ATENDER  E  A  GOIAZ,  ENTÃO,  F0£ 
NECE  PASSAGEM  PARA  OS  FUNCIONÁRIOS  QUE  NECESSITAM  DA  ASSISTÊN- 
CIA MÉDICA  PARA  IREM  ATE  CAMPINAS,  NOTANDO-SE  QUE,  ENTRE  ARA- 
GUARY E  Campinas,  a  viagem  É  de  26  horas. 


Os  médicos  da  estrada,   que  são  dois,   NÃO  SÃO  OBRIGA- 
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DOS,  POR  LEI,  A  ATENDEREM  A  ASSISTÊNCIA  MEDICA  DOMICILIAR,  AS 
DETERMINAÇÕES,  AS  OBRIGAÇÕES  QUE  LHES  COMPETEM  SÃO,  COMO  SABE- 
MOS, O  EXAME  PARA  A  CONCESSÃO  DE  LICENÇA,  APOSENTADORIA,  ETC. 
SÓ  POR  UMA  BENEVOLÊNCIA  DELES  É  QUE  ESTÃO  ATENDENDO,  ATUALMEJU 
TE,   AO  SERVIÇO  DE  ASSISTÊNCIA  DOMICILIAR. 


Sobre  a  organização  da  Caixa  de  Aposentadoria  e  Pen- 
§ões  já  outros  diretores  de  estradas ^abordaram  suficientemente 
esse  assunto,  demonstrando  o  quanto  é  precária  essa  organiza  - 
çÃo.     Ainda  ontem  ouvimos  o  relatório  do  EngS  Brito  Pereira, 

MOSTRANDO  UM  CASO  TÍpICO,  RECONHECIDO  DE  TUBERCULOSE,  EM  QUE 
FOI  NEGADA  A  APOSENTADORIA. 


NÓS  TEMOS  NA  GOIAZ,  COMO  NAS  DCMA I S  ESTRADAS,  SERVI- 
DORES QUE,  PELAS  CONDIÇÕES  ESPECIAIS  EM  QUE  SE  ENCONTRAM,  NÃO 
PODEM  SER  APOSENTADOS,  PORQUE  A  CA I XA  DE  APOSENTADORIA  E  PEN- 
SÕES NEGA  ESSA  APOSENTADORIA  E  OUTROS  MESMO  TEM  A  CAIXA  DE  APfi 
SENTADORIA  E  PeNSÕES  FEITO  REVERTER  AO  SERVIÇO,  QUANDO,  NA  RE^ 
LIDADE,  SÃO  FUNCIONÁRIOS  QUE  jÁ  NÃO  tÊm  MAIS  EFICIÊNCIA  DE  Pl^ 
DUÇÃO. 


HÁ  TEMPOS,  NUMA  REUNIÃO  EM  QUE  TOMEI  PAR^E,  COMO  DI- 
RETOR DA  Estrada  de  Ferro  do  Rio  Grande  do  Norte,  sob  a  presi- 
dência DO  então  ministro_^Cel.  Edmundo  de  Macedo  Soares,  tivera 
oportunidade  de  abordar  Êsse  assunto  de  assistência  Médica  Às 
Estradas  de  Ferro,  e  o  sr.  dr.  Castilho,  nosso  digno  presiden- 
te, INFORMOU,  nessa  OCASIÃO  QUE  O  ASSUNTO  ESTAVA  SENDO  ESTUDA- 
DO PELO  Congresso.  Parece-me  que  existe,  de  fato,  no  Congre^ 
so,  qualquer  estudo ^para  elaborar  uma  lei  que  regule  o  assunto, 
MAS,  parece-me  também, ^que  êsse  projeto  vem  se  arrastando  com 
bastante  morosidade  e  Ésse  assunto  não  pode^  e  não  deve,  ser 
protelado  e  é  baseando-me  nestas  considerações  que  eu  tenho  _a 
honra  de  submeter  à  apreciação  dos  meus  colegas  uma  proposição: 


Proponho  que  a  Assembléia  de  Diretores  ora  aqui  reu- 
nida REDJ[JA  um  APÊlO  AO  CONGRESSO,  AFIM  DE  SE  OBTER,  COM  A  MÁ- 
XIMA urgência  possível,  UMA  LEI  ADEQUADA  QUE  VENHA  REGULAR  A 
MATÉRIA,  ACABA^iDO  COMIAS  ANOMALIAS  EXISTENTES  E  TORNANDO  O  SE£ 
VIÇO  DE  ASSISTÊNCIA  mÉdICA  EFICIENTE.  í  ESSA  PROPROSTA  QUE 
EU  TENHO  A  HONRA  DE  APRESENTAR  E  SUBMETER  À  APREC I AÇÃO  DOS  MEUS 
COLEGAS  E  DE  V.  EXCIA. 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO    -  ESTÁ  EM   DISCUSSÃO  A  PROPOSIÇÃO 

DO  DR.  Cunha  Mello. 

«ff 
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»r.  A.  BRITO  PEREIRA   _  Eu  ACHO  QUE  ESSA  PROPOSTA  DÓ 

DR.  Cunha  Mello  seria  mais  eficaz,  se  a  reunião  dos  diretores 

SE  DIRIGISSE  DIRETAMENTE  AO  CQNGRESSO,  DEIXANDO  A  CARGO  DO  DE- 
PARTAMENTO Nacional  de  Estradas  de  Ferro  providenciar,  por  in- 
termédio DO  SR.  Ministro  da  Viação,  a  aprovação  rápida  das  mo- 
dificações da  lei  de  aposentadoria  para  os  ferroviários.  Sub- 
meto, POIS,  À  apreciação  dos  ilustres  colegas,  essa  modifica  - 
çÃo  A  proposta  do  Dr.  Cunha  Mello. 


Dr.  ALVARO  DA  CUNHA  JIEIXO  -  CONCORDO  PLENAMENTE  COM 
A  ALTERAÇÃO  DA  MINHA  PROPOSTA  FEITA  PELO^ENGB  Br I  TO  PEREIRA. P£ 
ÇO,  APENAS,  PARA  QUE  SfeJA  INCLUÍDA  NÃO  sÓ  A  PARTE^DE  APOSENTA- 
DORIA, MAS  TAMBÉM  A  DE  ASSIStÊnCI^A  MEDICA.  FOI  ÊsSE  O  PONTO 
PRINCIPAL  QUE  EU  ABORDE!.  NÃO  É  sÓ  A  QUESTÃO  DE  APOSENTADO  - 
RIA  C  SIM  A  DE  ASSISTÊNCIA  MEDICA. 


^  Dr.  A.  BRITO  PEEEIKA    -  A  MINHA  REFERENCIA  À  LEI  É  G£ 

RAL,  NÃO  só  AO  PONTO  DE  APOSENTADORIA,   PROPRIAMENTE,   COMO  AO 

DE  ASSISTÊNCIA  E  DO  ESCLARECIMENTO  SOBRE  AS  MOLÉSTIAS  QUE  DAG 
DIREITO  A  APOSENTADORIA. 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO    -  CONTINUA  EM  DISCUSSÃO  A  PROPgS 

TA  DO  DR.  Cunha  Mello,  com  o  aditivo  do  dr.  Brito  Pereira.  Nao 

HAVENDO  MAiS_QUEM  QUEIRA  FAZER  USO  DA  PALAVRA,  VOU  SUBMETER  O 
CASO  À  VOTAÇÃO. 


os  srs.  que  concordam  queiram  conservar  a  posição. 
(Pausa)  Esta  aprovada. 


Agradeço  ao  Dr.  Cunha  Mello  a  sua  colaboração  inteli 
gente,  e  valiosa  de  hoje. 


Dou,  agora  a  palavra  o  Dr.  Ruy  Costa  Rodrigues. 


Dr.  BUY  COSTA  RODRIGUES 
Estiada  de  Fem>  Sorocabana 


SeNHOR  Presidente. 


Desejo  fazer  a^seguinte  proposição,  que  peço  subme- 
ter A  APRECIAÇÃO  DO  PlEnÁrIO. 


Considerando  que,  há  mêses,  pendem  de  aprovação  go- 
vernamental PROPOSTAS  DE  REAJUSTAMENTOS  TARIFÁRIOS  METICULOSA 
MENTE  ESTUDADOS  E  JUSTIFICADOS  PELAS  ESTRADAS  DE  FeRRO  SorOCA- 

bana,  e  Viação  Férrea  do  Rio  Grande  do  Sul  e  outras,  que  essas 

PROPOSTAS  foram  ATENTAMENTE  APRECIADAS  E  DEBATIDAS  PELOS  ^  ÓR- 
GÃOS TÉCNICOS  COMPETENTES,  QUE  AS  ^REPUTARAM  JUSTAS  E  RAZOÁVEIS, 
EMITINDO  A  RESPEITO  PARECER  FAVORÁVEL; 


QUE,  AO  SEREM  ORGANIZADAS  E  APRESENTADAS, O  FORAM  COM 
O  OBJETlyO  APENAS  DE  SE  ATENUAREM  AS  DIFICULDADES  DE  ORDEM  FI- 
NANCEIRA COM  QUE  JÁ  LUTAVAM  AQUELAS  FERROVIAS  E  DE  SE  LHES  E- 
QUI LIBRAREM  OS  ORÇAMENTOS; 


QUE,  SEGUNDO  DEMONSTRADO  NOS  RESPECTIVOS  MEMORIAIS 
AS  MAJORAÇÕES  DELAS  DECORRENTES  NÃO  AFETAM  SENS  I VELMENTE  OS  P(^ 
ÇOS  DOS  GÉNEROS  DE  CONSUMO  CORRENTE  DA  POPULAÇÃO,  NÃO  PODENDO, 
POIS,   CONCORRER  PARA  AGRAVAR  O  CUSTO  DE  VIDA  NO  PaTs; 


que  o  retardamento  da  aprovação  dessas  propostas  e^ 
tá  criando  às  mesmas  estradas  as  maiores  dificuldades,  de  i xan- 
do-as  mesmo  em  situação  que, sem  exage i  ro  pode  qual  i f i car-se  de 
angustiosa; 


QUE  as  conclusões  DESTA  REUNIÃO  DE  DiRETORES,  RELATJ. 
VAS  A  QUESTÃO  TARIFARIA  DAS  ESTRADAS  DE  FERRO,  CONSTITUEM  SEM 
DUVIDA  MAIS  UMA  JUSTIFICAÇÃO  ANTERIOR  DAS  ALUDIDAS  PROPOSTAS 


QUE  É  DEVER    INDECLINÁVEL  DOS  PODERES  PÚBLICOS  AMPA- 
RAR AS  VIAS   FÉRREAS  NACIONAIS,   OUTORGANDO-LHE  OS  RECURSOS  DE 
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que  necessitam  para  o  satisfatório  desempenho  de  sua  função  e- 
conÔmica,  social,  política  estratégica,  a  Reunião  de  Diretores 
DAS  Estradas  de  Ferro  do  Brasil,  manifestando  a  sua  confiança 
no  patriotismo  e  clarividência  do  Sr.  Ministro  da  Viação  e  0- 

BRAS  públicas,  apela  PARA  SUA  ExCELENCIA  NO  SENTIDO  DE, SEM  MAIS 
DELONGAS,  APROVAR  AS  PROPOSTAS  DE  REAJUSTAMENTO  TARIFÁRIO,  PZJi 
DeNTES  de  SOLUÇÃO. 


Dr.  AIXIDES  LINS  -  PaRECE-ME  QUE  EXISTE,  SEMPRE, ESSA 
DIFICULDADE  MAS,  SE  NÓS  VAMOS  FAZÈR  UMA  PROPOSI.ÇÃO  A  RESPEITO, 
DEVEMOS  AGIR  NO  SENTIDO  DA  MEDIDA  AFETAR  NÃO  SO  OS  ESTUDOS  OU 
REFORMAS  QUE  ESTEJAM  PENDENTES  DE  SOLyçÃO,  MAS  TAMBÉM  AS  FUTU- 
RAS REFORMAS  QUE  SE  APRESENTAREM.  NESSE  SENTIDO  E  QUE  ME  MA- 
NIFESTO. 


'  I>r.  ARTHUR  CASTILHO  -  O  DR.  RuY  TEM  A  PALAVRA  PARA 
DIZER  SOBRE 'o  ADITIVO  DO  DR.  LiNS. 


Dr.  RUY  COSTA  RODRIGUES  -  PODEREMOS  ACRESCENTARí"PEil 
DENTES  DE_SOLUÇÃO  E  AS  FUTURAS  PROPOSTAS  QUE  FOREM  APRESENTA  - 
das".       Não  hÁ  INCONVENIENTE  ALGUM. 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO  -  Eu  ME  PERMITO  UM  ESCLARECIMEN- 
TO. A  QUESTÃO  DA  INCLUSÃO  DAS  FUTURAS  PROPOSTAS  PODE  CAUSAR 
UMA  CERTA  EXTRANHEZA,  PORQUE  HA  UM  FATOR,  NO  MOMENTO,  QUE  ESTA 
IMPEDINDO  A  APROVAÇÃO  DESSAS  TARIFAS  E  QUE  EU  ESPERO  QUE,  DE 
FUTURO,  DESAPAREÇA.  HOUVE  UM  IMPASSE, COMO  OS  SRS.  SABEM, CRIA 
DO  PELA  QUESTÃO  DE  AUMENTO  DO  CUSTO  DE  VIDA  E  PREÇOS  DOS  GÉNE- 
ROS ALIMENTÍCIOS.       S.  EXCIA.  O  SR.  MINISTRO  NÃO  RETARDOU  A  A- 

PROVAçÃo.     Apenas,  atendendo  a  circunstâncias  especiais,  teve 

QUE  SUBMETER  PREVIAMENTE  O  ASSUNTO  AO  ÓRGÃO  QUE  OS  SRS.  CONHE- 

ÇEM_QUE  É  A  Comissão  Central_^de  Preços  e  como,  por  lei,  Êsse 
Órgão  era^ chamado  a  opinar  sobre  o  caso  e  man i festou-se  contrÀ 
riamente  à  aprovação  geral,  o  sr.  ministro  procurou  harmoni- 
zar a  situação  e  já  o  fez,  por  exemplo,  para  o  caso  da  mogiana 

E, JUSTAMENTE,  ACABEI  DE  DÍZER  AO  Dr.  RuY  COSTA  RODRIGUES  QUE 
DESEJAVA,  MESMO  QUE  ESTA  PROPOSIÇÃO  FOSSE  APRESENTADA,  PORQUE 
TENHO  ORDEM  DO  SR.  MINISTRO  DA  VlAÇÃO  PARA  ESTUDAR  A  QUESTÃO 
EM  CONJUNTO, A  FIM  DE  SOLUCIONAR  OS  DIVERSOS  £ASOS  QUE  ESTÃO 
PENDENTES,   QUE  SÃO  OS  DA  VlAçÃO  FÉRREA,   DA  ReDE  VIAÇÃO  PaRANÁ 

Santa  Catarina  e  Estrada  de  Ferro  Sorocabana,  e    achei,  ate, 
QUE  teria  vislumbrado  a  solução,  diante  de  UMA  proposta  que  o 
DR.  Manoel  Leão  formulou. 

O  Dr.  Manoel  Leão  apresentou,  segundo  os  srs.  acab^ 
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RAM  DE  APROVAR,  A  PROPOSIÇÃO  DE  QUE,  NO  CASO  DE  NÃO  SER  POSSÍ- 
VEL A  APROVAÇÃO  DE  TARIFAS  PARA  REAJUSTAMENTO  DE  ^  REIVINDICA- 
ÇÕES TRABALHI STAS^  FOSSE  CONCEDIDA  UMA  SUBVENÇÃO  À  BASE  DO  SE£ 
VIÇO  DE  CONSERVAÇÃO  DE  LINHA.       CREIO^QUE   FOI    ESSA, EXATAMENTE, 

A  PROPOSIÇÃO.     De  maneara  que  esta  aÍ^a  saída  natural  para  OS 

DIVERSOS_CASOS  DE  EMERGÊNCIA,  SE  O  GOVERNO  NÃO  PUDER  CONTORNAR 
A  SITUAÇÃO.  NÓs  JÁ  INDICAMOS  UM  CAMINHO  PARA  O  PRESENTE  E  P^ 
RA  O  FUTURO^  PORQUE ^ME  PARECE  QUE  A  CONDIÇÃO  ABRANGENDO  AS  "Fu 
TURAS  decisões"  SErÁ  UM  POUCO  J^MPRÓpRIA,  NO  MOMENTO,  PARA  SER 
LEVADA  AO  SR.  MINISTRO  DA  VlAçÃO,  AINDA  MAIS  PORQUE,  DE  FATO 
NÓS  NÃO_TEMOS,  PERANTE  O  SR.  MINISTRO,  NENHUMA  QUEIXA,  NENHUMA 
APREENSÃO  DE  QUE  S.S.  NÃO  CUMPRA  ESSA  RESOLUÇÃO  QUE  PROMETEU 
SOLUCIONAR. 


Dr.  AIXIDES  LINS  -  SeNHOR  PRESIDENTE  -  ESTOU  DE  ACOR- 
DO COM  AS   INFORMAÇÕES  DADAS  POR  V.  EXCIA. 


A  PRIMEIRA    IMPRESSÃO  QUE   TIVE  AO   LER  A   PROPOSIÇÃO  DO 

DR.  RuY  Costa  Rodrigues  foi  a  de  que,  pedindo  uma  coisa  muito 

LIMITADA,  cortássemos,  NÃO  DIGO  A  COMPETÊNCIA  DO  SR.  MINISTRO, 
MAS  CRIÁSSEMOS  UM  CERTO  CONSTRANG I MENTOj  PORQUE  ESTA  SE  FAZEN- 
DO UMA  GRANDE  EXPLORAÇÃO  CONTRA  A  REUNIÃO  PRESENTE  DOS  DIRETO- 

RES  DAS  Estradas  de  Ferro,  dizendo  que  ela  vai  dar  em  resulta- 
do,  SOMENTE,  um  aumento  DE  TARIFAS. 


Por  OUTRO  lado,  tem-se  feito  uma  vasta  propaganda  de 

QUE  as  estradas  DEVEM  SE  APERFEIÇOAR  DE  TODOS  OS  MODOS  POSSÍ- 
VEIS, MAS^EU  PENSO  QUE  NADA  ADIANTA  MUITO  APER FE  I ÇOAR , SE  A  Pl^ 
DUÇÃO  ESTÁ  DIMINUINDO  E  SE  OS  FATORES  QUE  INFLUEM  NA  DESPESA 
FERROVIÁRIA  ESTÃO  CRESCENDO  SEM  L  I M  I  TAÇÃO_^ALGUMA,  COMO  SEJA  O 
PREÇO  DE  COMBUSTÍVEL,  OS  SALÁRIOS  E  OS  PREÇOS  DE  TODOS  OS  MAT£ 
RIAIS  QUE  POSSUÍMOS  OU  APLICAMOS  NO^CUSTEIO  DA  ESTRADA  E,  EVI- 
DENTEMENTE, só  A  TARIFA  É  QUE  PODErÁ  FAZER  FACE  A  ESSA  CIRCUN^ 
TÂnCI A. 


não  vejo,  fora  das  tarifas,  outro  remédio.  não  a- 
dianta  darmos  o  melhor  traçado  possível  a  uma  estrada  de  perra 
Podemos  diminuir  o  coeficiente  de  mão  de  obra  necessário,  ou  a 
quantidade  de  material  necessário,  para  transportar  a  unidade 

DE^^TRÁFEGO,  mas  SE  ESSA  MÃO  DE  OBRA  SOBE  VERT I G I NOSAMENJE  DE 
PRgÇO,  OU  O  CQMBUSTÍvEL  E  OS  OUTROS  MATERIAIS  TAMBÉM  VÃO  PARA 
PREÇOS  ASTRONÓMICOS,  EV I DENTEMENTE  O  CUSTO  DA  UNIDADE  DE  TRAFE- 
GO SOBE  E  É  A  TARIFA  QUE  TEM  QUE  FAZER  FACE  A_ESSA  CIRCUNSTAN- 
CIA. FOI  PORISSO  QUE  FIZ  ESSA  PROPOSTA  DE  NÃO  DE  I XAR , NENHUMA 
AUTORIDADE,   MAIS  OU  MENOS  E  POR  QUALQUER  FORMA,   PELA  MA  INTER- 


96 


PRETAÇÃO  DAS  PROPOSIÇÕES  AQUI  APROVADAS,  COM  A  SUA  AUTORIDADE 
LIMITADA  OU,  DE  QUALQUER  FORMA,   SEM^A  NECESSÁRIA  LIBERDADE  DE 

AçÃo.  Talvez  esse  assunto,  ao  mvÉs  de  constituir  uma  propo- 
sição, TALVEZ  FÔSSE  MELHOR  AVENTA-LO  POR  INTERMÉDIO  DO  Sr.  DI- 
RETOR Geral  do  Departamento  Nacional  de  Estradas  de  Ferro,  juíi 
TO  ao  próprio  Sr.  Ministro,  porque,  de  fato,  como  V.  Excia.  e^ 

TAVA  afirmando  E  TODOS  TEM  AFIRMADO,  SEM  RECURSOS  AS  ESTRADAS 
NÃO  PODERÃO  VIVER,  NEM  MUITO  MENOS  PENSAR  NOS  SERVIÇOS  QUE  TO- 
DOS ESPERAMOS  QUE  ELAS  PRESTEM  E  QUE  TODOS  NOS  JULGAMOS  NO  DE- 
VER DE  PRESTAR» 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO  -  A  INDA  UMA  EXPLICAÇÃO  AO  DR.  Al. 
CIDES  LiNSji  A  QUEM  RENDO  SEMPRE  A  HOMENAGEM  DA  MINHA  MÁXIMA 
CON|IDERAÇAO,  PELA  SUA  SABEDORIA  E  PELA  SUA  EXPERI ÊNCI A«_  DeVO 
RELER  UMA  PROPOSIÇÃO  QUE  FOI  APRESENTADA  AQUI,  NA  COMISSÃO  DC 

Tráfego,  pelo  Dr.  Orsini  de  Castro,  consagrado  ferroviário,  Nfl 
tÁvel  pelo  seu  saber,  pelo  SEU  equilíbrio  em  todos  os  seus  es- 
tudos,    o  Dr.  Orsini  disse  o  seguinte,  que  foi  aceito: 


A  Reunião  Extraordinária  de  Diretores  inpica  a  coh 
veniÊncia  de  mai,or  aproximação  e  entendimento  das  admin.i^ 

TRAÇÕES  ferroviárias  com  os  tomadores  de  frete  ou  seus  Ofi 

gãos  representativos,  como  sejam  as  Associações  Comerci- 
ais.    Industriais  e  Agrícolas,  de  modo  a  se-lhes  esclai^ 

CER  E  encarecer  A  IMPORTÂNCIA  DA  FUNçÃO  ECONÔmI CA  DAS  V 1  AS 
FÉRREAS  NACIONAIS  E  SE  LHES  DEMONSTRAR  QUE  ESTAS  EXJ STEM 
PARA  SERVI-LOS,  DEVENDO  CONSIDERAR-SE,  UMA  VEZ  EM  TRÁFEGO, 
COMO  "partes  integrantes"  DOS  PRÓPRIOS  ESTABELEC I  MENTOS  Çíi 
DE  SE  CRIA  A  RIQUEZA  NACIONAL,  E  QUE,  PROJANTO^DEVEM  »^ 
RECER-LHES  SEMPRE  TODO  O  CARINHO,  ATENÇÃO,.  INTERESSE^  E 
COMPREENSIVA  BOA  VONTADE,  QUANDO^SE  VEJAM  NA  CONTINGÊNCIA 
DE  MAJORAR  SUAS  TARIFAS,  O  QUE  SÓ  ACONTECE  QUANDO  NECESSl 
TAM  DE  MEIOS  PARA  OCORREREM  A  INELUTÁVEIS  DESPESAS  DE  CU^ 
TE  10,  DE  MELHORAMENTOS  E  DE  RENOVAÇÃO  DO  SEU  APARELHAMEN- 
TO FIXO  OU  MÓVEL. 


Quer  dizer,  ha  uma  diretriz,  que  ficou  bem  definida, 

DA  necessidade  de  maior  aproximação  dos  órgãos  de  classe  COM 
AS  DI^REÇÕES  FERROVIÁRIAS  E  EU  BEM  SEI  QUE  SE  FAZEM  vÁr  I  OS  CO- 
MENTÁRIOS A  PROPÓSITO  DAS  NOSSAS  REUNIÕES.  INFELIZMENTE  ISSO 
É  HUMANO  E  SE  TOMAMOS  UMA  RESOLUÇÃO  APRESSADA  SOMOS  LEVI  ANOS, E 
SE  LEVAMOS  VARIAS  SEMANAS  ESTUDANDO  OS  ASSUNTOS  DIARIAMENTE, 
DIZ-SE  QUE  ESTAMOS  PREPARANDO,  COMO  COSTUMA  DIZER  O  Drí  CUNHA 

Mello,  uma  bomba  atómica  para  lançar  na  Associação  Comercial, 

QUE  É  o  AUMENTO  DE  FRETES.  AGORA,  QUANDO  FIZEMOS  AQUELAS  NQS 
SAS  PRIMEIRAS  REUNIÕES,   EU  DISSE,  DE   INÍcIO  QUE,  DE  ACORDO  COM 
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A  DIRETRIZ  QUE  O  Sr.  MINISTRO  HAV^A  TRAÇADO,  ESTAMOS  ACU í  PARA 
FAZER  O  TOMBAMENTO  DAS  NOSSAS  MISÉRIAS  E  O  CADASTRO  DAS  NOSSAS 
REIVINDICAÇÕES,       O  QUE  PRECISÁVAMOS,   ENTÃO  O  QUE     DESEJAVA  O 

Sr.  Ministro  da  Viação,  era  exatamente  saber,  não  o  que  de  bom 

ESTAVA  feito  E  SIM  O  QUE  DE  MAU  HAVIA  NAS  NOSSAS  ESTRADAS  DE 
FERRO,  MALES  QUE  PUDESSEM  SER  CURADOS  POR  MEDIDAS  ADMIN ISTRATl 
VAS  DOS  EsTADOSji  D',  UnIÃO  E  DAS  PRÓPRIAS  ADMIN  I  STRAÇÕESj  COM  A 
SUA  REORGANIZAÇÃO  DE  DIREÇÃO  DENTRO  DE  PRINCÍPIOS  CIENTÍFICOS, 
PERFEITAMENTE  ORIENTADOS  DEPOIS  DOS  ESCLARECIMENTOS  QUE  SE  I  RI 
AM  COLHER  NESTAS  REUNIÕES  DE  CONJUNTO,  EM  QUE  CADA  DEPARTAMEN- 
TO EXPUNHA^  OS  SEUS  DEFEITOS,  AS  SUAS  DEFICIÊNCIAS,  MOSTRAVA 
AS  SUAS  AÇOES  E ^INDICAVA  AS  DIRETRIZES  ADMINISTRATIVAS  CONSIDE 
RADAS  INDISPENSÁVEIS  NAS  DIVERSAS  REGIÕES  DO  PAÍS.  Do  CONJUÍl 
TO  DESSAS  PRÓPRIAS  IDEIAS  SURGIRIA,  DENTRO  DO  PANORAMA  ADM I N 1^ 
TRATIVO,  UMA  DIRETRIZ  UNIFORME  DE  BENEFÍcIO  GERAL,  OBEDECENDO 
A  FINALIDADE  PRECÍPUA  DO  GOVÇRNO,  QUE  É  OBTER  UM  BARATEAMENTO 
DOS  CUSTOS  DOS  FRETES.  POREM,  O  Sr.MINISTRO  DA  Vj[AÇÃO,  POS- 
SO ASSEVERAR  AOS  SrS.  DIRETORES  DE  ESTRADAS,  NÃO  TEM  ILUSÕES  E 
NÃO  AS  DEVE  TER  0  PUBLICO,  DE  QUE  NOS,  AQU í  REUNIDOS,  VAMOS  F^ 
ZER  UM  MILAGRE  COM^ÊSSE  APARELHAMENTO  INADEQUADO,  PRODUZINDO 
UMA  COISA  QUE  NÃO  É  POSSÍVEL  PRODUZIR,  ISTO  É,  UM  TRANSPORTE 
BARATO..     O  TRANSPORTE  sÓ  PODERÁ  BARATEAR  DEPOIS  QUE   FOREM  FEJ. 

TOS  Aqueles  diversos  investimentos  essenciais  que  estas  Comis- 
sões, AQUÍ  REUNIDAS  TRABALHANDO  DIARIAMENTE,  COM  TODA  A  ASSIDU 
IDADE,   COM  TODA  A  COMPETÊNCIA,    INDICARAM  EM  SEUS  DIVERSOS  REL^ 

TÓRIOS.     Agora,  o  Sr.  Ministro  da  Viação,  com    clarj^vidÊnci a, 

DESEJAVA ^JUSTAMENTE,  EM  APRECIANDO  TODAS  ESSAS  OPINIÕES,  QUE 
CONHECERÁ  ATRAVÉS  DE  TODO  O  DUCUMENTÁrIO  QUE  LHE  SERÁ  PRESENTE, 
DETERMINARÁ  DO  SEU  PESSOAL  DE  MINISTÉRIO,  PARA  QUE  SIGA  AO  EN- 
CONTRO DESSAS  REIVINDICAÇÕES,  DENTRO  DAS  POSSIBILIDADES  FINAN- 
CEIRAS DA  União  que,  como  os  srs.  sabem,  não  são  abundantes. 


Por  outro  lado,  desejaria,  depois  do  mais_  completo 
conhecimento  da  situação  do  conjunto,  dar  uma  solução  de  emer- 
gência A  essas  diversas  dificuldades  que  estão  tendo  as  estra- 
das DE  ferro  do  PÁÍs,   o  que,   aliás,   ele  já  vem  dando,   com  APR2 

vação  completa  do  Exmo.  Sr.  Presidente  da  Republica. 


Espero  que  os  Srs.  desculpem  essa  interrupção, mas  as 
explicações  que  prestei  foram  por  mim  julgadas  essenciais. 


Dr.  RENATO  FEIO  -  AS^OBSERVAÇÕES  QUE  V.  ExCIA.  ACABA 
DE  FAZER,  COM  TANTA  JUSTIÇA,  TEM  UMA  EXTENSÃO  MUITO  MAIOR  DO 
QUE  SE  PODE   IMAGINAR  POIS,  NO  CONGRESSO  AMERICANO,   NA  REUNIÃO 

DA  Comissão  de  Transportes  das  Nações  Unidas,  onde  eu    tive  a 

HONRA  DE  representar  O  BRASIL,    FOI   APRESENTADA  PELO  DELEGADO 
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DA  Inglate:rrA;(  sob  a  forma  de  uma  proposição  de  ordem  geral, VI 
SANDO  dar  a  todas  as  vias  de  Transportes,  quer  rios  e  canais, 

quer  estradas  de  rodagem,   quer  AEROVIAS,   9UER   ESTRADAS  DE_rER- 

RO,  0  APOIO  do  Governo  sob  a  forma  de  auxilio  na  manutenção  da 

VIA,   EXTENDENDO,   ASSIM,   Às  ESTRADAS  DE  FERRO,   O  APOIO  E_0  AUX1 

lio  que  já  é  dado  a  diversas  outras  vias.  essa  tese  não  foi 
aprovada  em  linhas  gerais.  deveria  ser  submetida  a  uma  nova 
reunião  da  comissão  de  transportes,  mas,  de  qualquer  ^  maneira 
ela  reflete,  justamente,  o  ponto  de  vista  que  foi  exposto  pelo 
Dr.  Manoel  Leão. 


Dr.  ABEYLARD  NETTO  AMAKANTE  -  COMO  TODOS  NOS  SABEMOS, 
O  CUSTO  DA  UNIDADE  DE  TRAFEGO,  DA  TONELADA  QUILÓMETRO,  DEPENDE 
DO  QUOCIENTE  ENTRE  AS  DESPESAS  GERAIS  E  AS  TONELADAS  QUILÓME- 
TROS REALIZADAS,  PaRA  BARATEAR  ESSA  UNIDADE  DE  TRAFEGO,  POD£ 
MOS,  OU  DIMINUIR  O  NUMERADOR,  OU  AUMENTAR  O  DENOMINADOR.  ^PaRA 
DIMINUIR  O  NUMERADOR  POR  MEIO  DA  MÃO_DE  OBRA  NÃO  E  POSSÍVEL, 
PORQUANTO  PROCURA-SE  AUMENTAR  ESSA  MÃO  DE  OBRA,  COM  O  REAJUST^ 
MENTO  DO  PESSOAL  DAS  ESTRADAS  DE  FeRRO. 


Quanto  ao  material  de  consumo,  tambÉm  não  é  viável 

PORQUANTO  ESSE  MATERIAL  CRESCE  DIA  A  DIA.  SÓ  HAVIA  UM  MEIO 
REALMENTE  DE  SE  DIMINUIR  O  NUMERADOR,   QUE  SERIA  A  MUDANÇA  DE 

TRAçÃo  DAS  Estradas  de  Ferro,  porque  as  que  tiverem  tração-  a 

VAPOR,  que  É  uma  tração  DE  BAIXO  RENDIMENTO,  PODERIAM  SUBSTI- 
TUIR ESSA  TRAÇÃO  PELA  DiESEL  ELETRICA,  OU  MESMO  PELA  TRÁÇÃO  E- 
LÉtrICA.       NÊsSE  caso  CONSEGUIRIA  DIMINUIR  ÊSSE  FATOR. 


Agora,  poder-se-ia,  também,  ao  mesmo  tempo,  aumentar 
o  denominador,  ou  aumentando  o  percurso,  quer  dizer,  o  braço 
DE  alavanca,  ou  então  a  massa  a  carrear,  a  massa  a  transportar. 
Nas  Estradas  de  Ferro  que  tiverem  zonas  novas,  poderão  imedia- 
tamente, FAZER  os  SEUS  PROLONGAMENTOS  E  OBTER  AS  DUAS  COISAS, 
ISTO  É,  A  MASSA  E  O  PERCURSO.  AqUELAS  QUE  NÃO  TIVERAM  ZONAS 
A  MELHORAR,  COM  O  SEU  PROLONGAMENTO,  PODERÃO  APELAR  SOMENTE  PA 
RA  A  MUDANÇA^DE  TRAÇÃO.  OuTRO  FATOR,  AINDA,  PARA  AUMENTAR  O 
DENOMINADOR  É  O  AUMENTO  IMEDIATO  DA  PRODUÇÃO.  Se  CONSEGUIR  - 
MOS  NAS  ZONAS  VELHAS  MELHORAR  COM  FERT I L I ZANTES „A  PRODUÇÃO, DE^ 
SAS  ZONAS,  DE  FATO  BARATEAREMOS  A  TONELADA  QUILÓMETRO.  SÃO  COl 
SAS,  POREM,  QUE  NÃO  PODEREMOS  FAZER  ASSIM  DE  PRONTO,  PORQUE  DE 
PENDEMOS  DE  TEMPO  E  DE  VERBA,  O  FATO  EVIDENTE  É  QUE  AS  ESTR^ 
DAS  DE  Ferro  ESTÃO  desajustadas,  NO  MOMENTO,  EM  RELAÇÃO  AO  CUi 
TO  DOS  MATER  I  Al S_E  AO  CUSTO  DA  MÃO  DE  OBRA.  CADA  VEZ  MAIS, 
DIA  POR  DIA,  A  MÃO  DE  OBRA  SOBE,  OS  PREÇOS  DOS  MATERIAIS  SOBEM 
TAMBÉM  E,  AS  ESTRADAS  SÃO  OBRIGADAS  A  CUSTEAR  O  SEU  SERVIÇO  E 
NÃO  TÊM  SUBVENÇÕES,   NEM  AUMENTO  DE  TARIFAS,   NEM  POSSIBILIDADES 
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PARA  DIMINUIR  O  CUSTO  DA  SUA  TONELADA^QU I lÔmETRO.  AcHO  QUE  A 
SOLUÇÃO  IMEDIATA  SERIA  UM  ESTUDO  EM  TÔdAS^AS  ESTRADAS  DE  FERRO 
PARA  SABER  QUAL  A  SITUAÇÃO  DE  CADA  UMA,^  MESSE  SENTIDO,  E  PR0M2 
VER  A  ELEVAÇÃO  DE  TAREFAS  PARA  REAJUSTA-LAS,  DE  MODO  QUE  ELAS 
POSSAM  REAJUSTAR  TAMBÉM  OS  VENCIMENTOS  DOS  SEUS  EMPREGADOS, QUE 
NÃO  PODEM  PASSAR  FOME  E  CONTINUAR  NA  MISÉRIA,  ATE  QUE  SE  ENÇOti 
TRE  UMA  SOLUÇÃO  FUTURA  PARA  O  BARATEAMENTO  DA  UNIDADE  DE  TRÁF£ 
GO. 


De  modo  QUE  EU  SUGIRO  O  seguj^nte:  Se  propuzesse  ao 
SR.  Ministro  da  Viação,  um  estudo  de  todas  as  Estradas  de  Fer- 
ro, AFIM  DE  PROCEDER-SE  A  UM  REAJUSTAMENTO  DE  TARIFAS, PARA  QUE 
O  PESSOAL  TIVESSE  O  REAJUSTAMENTO  QUE  DESEJA.  IMEDIATAMENTE, 
PORÉM,  DEVERIA  SER  FEITA  UMA  SUBVENÇÃO  Às  ESTRADAS  DE  FerrO 
QUE  TIVESSEM  ZONA  A  CONQUISTAR,  CONCEDENDO  VERBA  PARA  OS  SEUS 
PROLONGAMENTOS  E,  AO  MESMO  TEMPO,  PARA  IMPORTAR  MAQUINAS  DIE- 
SEL ELÉtRICAS,  ou  ENTÃO  PARA  FAZER  A  ELETR I F I CAÇÃO,  MESMO  QUE 
ESSA  ELETRI FICAÇÃO  NÃO  SEJA  POSS ÍVEL ^F I N ANCE  I RAMENTE  PELA  ES- 
TRADA, MAS  ECONOMICAMENTE  SEJA  FAVORÁVEL,  PORQUE  O  GOVERNO,  tH 
IRANDO  COM  A  VERBA  PARA  FAZER  ESSA  ELETR  I  F I  CAÇÃO ,  AUXILIARA  COÍl 
SIDERAVELMENTE  A  ESTRADA  PORQUE  NÃO  DISPENDENDO  ELA  DINHEIRO, 
TERÁ  NATURALMENTE  BARATEADO  O  CUSTO  DA  SUA  TONELADA  QUILÓMETRO, 
PELO  EMPREGO  DA  TRAÇÃO  ELETRI CA. 


Dr.  RUY  CXJSTA  RODRIGUES    -  SENHOR  PRESIDENTE. 


O  QUE  ACABA  DE  DIZER  O  DR.  NeTO  AmARANTE,   PARECE  QUE 

jiá  foi  objeto  aquí  de  conclusões  das  reuniões  dos  diretores  de 
Estradas  de  Ferro. 


A  nossa  proposta  se  referia  a  revisões  PENDENTES  DE 

solução  do  SR.  Ministro  da  Viação. 


Dr.  SOUZA  WMA  -  NaS  PROPOSTAS  APRESENTADAS  NA  ReUNJ. 
ÃO  DE  TRÁFEGO,  NA  SUA  SEGUNDA  PARTE,  ENCONTRA-SE  ESTA  PROPOSI- 
ÇÃO TAMBÉM  jÁ  APROVADA,   QUE  FOI   A  12^. 

XII  -  A  Reunião  Extraordinária  dos  Diretores  das  Estradas 
DE  Ferro  Brasileiras  reconhece  ainda  a  necessidade 

DA  revisão  BIENAL  DAS  TARIFAS  DAS  ESTRADAS  DE__FE£ 
RO,  DEVENDO  SEU  ESTUDO  BASEAR-SE  NO  VALOR  ECONÓMI- 
CO DAS  MERCADORIAS   EM  RELAÇÃO  AO  TRANSPORTE   E  A 

ECONOMIA  DO  Estado  ou  Estados  a  que  a  estrada  ser- 
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VIR,  DESDE  QUE  NÃO  FIQUEM  AS  ESTRADAS  IMPEDIDAS 
DE,  EM  QUALQUER  TEMPO,  E  EM  CASO  DE^ IMPERIOSA  E 
COMPROVADA  FORÇA  MAIOR,  PROCEDEREM  A  REVISÃO  QUE 
fÔr  ENTÃO  RECONHECIDA  NECESSÁRIA. 


Parece  que,  de  certo  modo,  essa  proposição  também  já 
satisfaz,  em  partej  seria,  talvez,  o  caso  de  aconselhar,  de  a- 

CRESCENTAR  "como  JA  no  MOMENTO  SE  VERIFICA". 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO    -  VaMOS  RESOLVER  PRIMEIRO  O  CASO 
DA  PROPOSIÇÃO  DO  Dr.  RuY,  QUE  JA  ESTA  BEM  DISCUTIDA. 


Dr.  AIX^BDES  LINS    -  Sr.  PRESIDENTE, 

Dadas  as  explicações,  retiro  a  minha  emenda  a  propo- 
sição DO  Dr.  Ruy  Costa  Rodrigues. 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO   -  O  DR,  NETO  AmARANTE,  COM  O  SU% 

titutivo  DO  Dr.  Souza  Lima,  fica  satisfeito  quanto  a  sua  Indi- 
cação ? 


Dr.  NETTO  AMARANTE   -  ESTA  CERTO.       ESTOU  DE  ACORDO  P£ 

LO  seguinte:    porque  fazendo  a  revisão  das^tabelas,  pode-se  m 

QUADRAR  melhor  AS  MERCADORIAS  DE  MAIOR  VALOR  COMERCIAL  NAS  TA- 
BELAS MAIS  ELEVADAS  E  DA í  TIRAR  O  RESULTADO  NECESSÁRIO  PARA  O 
AUMENTO  DE  RECEITA  DA  ESTRADA. 


Resta  saber  se  as  autoridades  superiores  irão  apro- 
var ESSA  MODIFICAÇÃO  DE  TABELAS. 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO    -  MaS   ISSO,  DE  QUALQUER  FORMA,  Fl 
CARIA  NA  MESMA  DEPENDÊNCIA. 


Dr.  LUIZ  ORSINI  DE  CASTRO  -  SENHOR  PRESIDENTE 


A  PROPOSTA,  OU  POR  OUTRA,  A  PROPOSIÇÃO  QUE  ACABA  DE 
SER  LIDA  PELO  Dr.  SoUZA  LiMA  E  QUE  FORA  POR^MIM  TAMBÉM  APRESE^ 
TADA,  NA  REUNIÃO  DOS  TÉCNICOS  DE  TRAFEGO,  HA  POUCOS  DIAS  AQUI 
VERIFICADA,  É  UMA  PROPOSIÇÃp  DE  ORDEM  GERAL  E,  PELO  QUE  SE  VE- 
RIFICOU,  SATISFAZ  PLENAMENTE  O  PONTO  DE  VISTA  DO  Dr.AlcIDES  LiNS. 
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NÃO  SATISFAZ,  POrÉm,  O  PONTO  DE  VISTA  DAS  ESTRADAS 
DE  FERRO,  QUE  jÁ  TEM  PROPOSTAS,  HA  MESES,  PENDEMTtS  DE  SOLUÇÃO 
GOVERNAMENTAL.  PORISSO,  PEÇO  LICENÇA  PARA  INSISTIR  NA  PROPOR 
TA  QUE  FOI    LIDA  PELO  MEU  DISTINTO  COLEGA  DA  SOROCASANA,   -  Dr. 

RuY  Costa  Rodrigues. 


Pr.  ARTHUR  CASTn.HO    -  O  DR.  ALCIDES  LiNS  JÁ  RETIROU 
A  PROPOSTA  DELE. 


Dr.  rOlTTO  ASIARANTE  -  Eu  QUERIA  ESCLARECER  O  SEGUINTE: 


Que  AS  ESTRADAS  QUE  TEM  CONTRATO  COM  O  GovÊrNO,  COMO 
SEJA  A  MOGIANA  A  PAULISTA  E  OUTRAS,  TEM  DIREITO  A  AUMENTO  DE 
TARIFAS.  O  AUMENTO  PARA  ELAS  É  FATAL,  PORQUE  FAZ  PARTE  DO 
CONTRATO  DE  CONCESSÃO  DA  ESTRADA.  Ora,  SE  ESSAS  ESTRADAS  PE- 
DIREM AUMENTO  DE  TARIFA,  O  GOVERNO  SERÁ  FORÇADO  A  ÇONCEDÊ-LO, 
COMO  JÁ  SUCEDEU  COM  A  MOGUNA,  BASEADO,  EU^CREIO,  NESSE  DISPO- 
S'|TIV0  DE  LEI,  Se  O  GOVERNO  TEM  QUE^DAR  Às  ESTRADAS  DE  CON- 
CESSÃO FEDERAL,   PORQUE  NÃO  hÁ  DE  DAR  Às  OUTRAS  TAMBÉM, POR  EQUl 

DADE,     Todas  as  estradas  precisam  das  tarifas  para  reajustar 

O  pessoal  E  arcar  COM  AS  SUAS  DESPESAS  DE  CONSERVAÇÃO,DE  MANEJ. 
RA  QyE  EU  acho  que  devemos  INSISTIR  NQ  AUMENTO  DE  TARIFAS,  PA- 
RA TODAS  AS  ESTRADAS   QUE  PRECISAREM  DESSL  AUMENTO, 


Dr.  AJBTHUK  CASTILHO  -  DevO  EXPLICAR  AO^DR.  NETO  AMA- 
RANTE QUE,  DESDE  A  APROVAÇÃO  DO  PROGRAMA  FERROVIÁRIO,  jÁ  EStÁ 
PREVISTO  O  AUXILIO  FEDERAL  A  TODAS  AS  ESTRADAS  DE  FeRRO,  MESMO 
Às  PARTICULARES. 


A  QUESTÃO  NÃO  É  DE  PONTO  DE  VISTA  LEGAL,  PORQUE  jÁ  O 
DECRETO-LEI  n2  8  894-, DE  24  DE  JANEIRO  DE  1  946,  PERMITE  A  EXE- 
CUÇÃO DO  PROGRAMA  FERROVIÁrIO,  ORA  EM  FORMA  DE  EMPRÉSTIMO,  A 
PRAZO  LONGO,  DE  JUROS  BAIXOS,  ORA  EM  FORMA  DE  DOAÇÕES  E  O^  GO- 
VERNO JÁ  EXECUTOU  PARTE  DESSAS  MEDIDAS  E  PRETENDE  EXECUTA-LAS 
EM  MAIOR  ESCALA.  A  DIFICULDADE  QUE  EXISTE,  NO  MOMENTO,  £  A 
CARÊNCIA  DOS  RECURSOS  NECESSÁRIOS,  ENTRETANTO,  ESTÁ  SE  TRABA 
LHANDO  ATI  VÃMENTE  NESSE  SETOR  E  O  PLANO  SaLTE,  MESMOj  JÁ  PREvÊ, 
NOS  SEUS  DETALHES,  NA  PARTE  ADMINISTRATIVA,  A  EXECUÇÃO  DESSE 
PROGRAMA  DE   AUxÍlIOS   EM   BEM  MAIOR   ESCALA,    INCLUINDO  AS  ESTRA  - 

das  de  administração  estadual,  autarquias  e  estradas ^part i cul^ 
res,  a  questão  e  podermos  obter  os  recursos  necesságlos.  o 
Governo  da  Republica,  e  o^MimstÉrio  da  Viação,  não  tÊm  se  de^ 
CUIDADO  disso.     Ao  contrÁrio,  tÊm  tratado  ativamente  do  caso, 

DE  MANEIRA  A  CONSEGUIR  ELEMENTOS  NECESSÁrIOS  PARA  SOLICITAR  EM 
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PRÉSTIMOS  EXTERNOS,  NA  BASt  DE  UMA  REMUNERAÇÃO  A  LONGO  PRAZO  E 
A  JUROS  BAIXOS  E  EU  CREIO  QUE,  NO  DEVIDO  TEMPO,  TODAS  ESSAS  E= 
TRADAS  QUE  ESTÃO  PROGRAMADAS  DENTRO  DO  PLANO  FERROVIÁRIO,  NO 
QUAL  ESTÁ  incluída  A  ArARAQUARA  TAMbÉm,  E  TODAS  AS -ESTRADAS  DE 
ADMINISTRAÇÃO  DO  ESTADO  DE  SÃO  PaULO,  RIO  GraNDE  DO  SuL,  MiNAS 

Gerais,  etc,  terão  esses  auxílios  baseados  nas  suas  possibiljl 

DADES  financeiras. 


A  proposição  do  Dr.  Ruy  da  Costa  Rodrigues  visa  solu 

CIONAR  os  problemas  QUE  ESTÃO  DEPENDENDO  DE  MUITO  POUCO, APENAS 
DE  UM  DEFINITIVO  ENTENDIMENTO,  DE  UMA  FORMULA,  PARA  SAIR  DA  SJ. 
TUAÇÃO  CRÍTICA  DA  HORA  QUE  PASSA. 


Acredito    que  ela,  ajustada  dessa  forma,  teremos,  de 

FUTURO,  o  caminho  ABERTO  PARA  TODAS  AS  SOLICITAÇÕS  DE  TARIFAS, 
DANDO-SE  DEFERIMENTO  QUANDO  COMPATÍvEIS  COM  A  SITUAÇÃO  DA  VIDA 
COMUM,  NO  PAÍS,  OU  ENTÃO  COM  RESTRIÇÕES  E  FORNECENDO_COMPENSA- 
ÇÕES  EM  AUXÍLIOS  MATERIAIS  E  ATE  EM  BASES  DE  SUBVENÇÃO,  ^COMO 
MUITO  BEM  LEMBROU  O  Dr.  MaNOEL  LeÃO,  O  QUE,  ALIAS,  JA  ESTA  SE 
FAZENDO  EM  ALGUMAS  ESTRADAS  INCLUSIVE  NA  GREAT  Vi/ESTERN,  QUE  jÁ 
TEM  UMA  BASE  DE  SUBVENÇÃO,  TAMBÉM,  EMBORA  PARA  AS  OBRAS  DE  CA- 
PITAL, MAS  É  JUSTAMENTE  AQUELE  ASPECTO  QUE  O  Dr,  AMARANTE  FOC£ 
LIZOU.  A  GrEAT  WeSjERN  tem  SUBVENÇÃO  PARA  PROLONGAMENTO  DE 
LINHA,   QUER  DIZER,   CRIAÇÃO  DE  ZONAS  NOVAS. 


Discutido  o  assunto^  vou  submeter  À  votação  final  a 
proposição.  os  srs. ^que  estão  de  acordo  queiram  conservar  as 
posições.  (Pausa)  Esta  esgotada  a  nossa  tarefa.     Os  srs.  que 

TIVEREM  algum  ASSUNTO  A  TRATAR,  QUEIRAM  SOLICITAR  A  PALAVRA  P^ 
RA  A  FOCALIZAÇÃO  DE  ASPECTOS  QUE  SE  REFIRAM  À  NOSSA  ATUAÇÃO 
DENTRO  DO  PROGRAMA  DE  ADMINISTRAÇÃO.  AiNDA  NÃO  COMPLETAMOS  A 
VOTARÃO  DAS  PROPOSIÇÕES  PARA  MELHORAMENTOS,  TrÁFEGO  E  ADMINIS- 
TRAÇÃO NA  PRIMEIRA  PARTE,  ALMOXARIFADO,  EsTATÍsTICA  E  CONTABI- 
LIDADE. SE^OS  srs.  tÊm  alguma  OBJEÇÃO,  ALGUMA  MODIFICARÃO  OU 
QUALQUER  ACRÉSCIMO,  ALEM  DAQUELE ^JA  INDICADO  NA  PROPOSIÇÃO  XI I. 
DA  SECÇÃO  DE  TRAFEGO,  PEÇO  O  OBSEQUIO  DA  MANIFESTAÇÃO  A  RESPEJ. 
TO. 


Dr.  ALCIDES  UNS    -  SeNHOR  PRESIDENTE 


Eu  EST'OU  ACHANDO  QUE  NESSA  PROPOSIÇÃO  I  I  I  DE  MELHOR^ 
MENTOS  DEVE  SE  TIRAR  A  PALAVRA  CUSTO  ANUAL.  TRILHOS,  ACCESSfi 
RIOS,  NÃO  CONSTITUEM  CUSTO_ANUAL.  DEVÍAMOS  ACRESCENTAR  ESSA 
PARTE  NO   'TEM  V,  DEPRECIAÇÃO  DO  MATERIAL  FIXO,   PORQUE  TODOS  OS 
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TRILHOS,  ACCESSÓRIOS,  INCLUSIVE  OS  DESVÍOS,  PONTES  METÁLICAS, 
PONTES  DE  MADEIRA,  ALVENARIA  ORDINÁRIA,  AUMENTOS  DE  DEPÓSITOS 
DE  LÒCOMOTIVAS,  ETC,  SÃO  DESPESAS  PERMANENTES.  fsSE  MATERI- 
AL É  SUBSTITUÍDO  OU  RENOVADO  E  AS  DESPESAS  DE  SUBSTITUIÇÃO  OU 
RENOVAÇÃO  LEVADAS  AO  FUNDO  DE  DEPRECIAÇÃO, 


Dr.  ASIHTJK  CASTILHO  -  Dr,  AlCIDES  LiNS.  A  SUBSTITi[ 
IÇÃO  DE  TRILHOS  E  ACCESSÓRIOS  ALEM  DOS  PADRÕES  EXISTENTES,  NÃO 
ESTA  NESSE  CASO.  EU  TENHO,  POR  EXEMPLO,  UM  TRILHO  DE  25  QUI- 
LOS E  O  SUBSTITUO  POR  OUTRO  DE  30,  NeSTE  CASO  HOUVE  MELHORA- 
MENTO E  SE    INQUADRA  NA   I I I  PROPOSIÇÕES. 


Continuam  em  discussão  as  proposições  (O  dr.  Alcides 

ESTÁ  satisfeito  COM  A  EXPLICAÇÃO?). 


(HOUVE  UMA  TROCA  DE  EXPLICAÇÕES  FORA  DO  MICROFONE) 


NÃO^ HAVENDO  MAIS  QUEM  QUEIRA  FAZER  USO  DA  PALAVRA, 
VOU  SUBMETER  À  VOTAÇÃO, 


Os  SRS.  QUE  ESTIVEREM  DE  ACORDO  COM  AS  PROPOSIÇÕES, 
'C0M0_F0RAM  ELABORADAS,  APENAS  COM  AQUELE  ACRÉSCIMO  SUGERIDO  NA 
SECÇÃO  DE  TRAFEGO,   QUEIRAM  CONSERVAR  AS  POSIÇÕES. 


Foi  APROVADA. 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO    -  TeM  A  PALAVRA,   AGORA,   O  Dr.RuY 

Costa  Rodrigues. 


Dr.  RUY  COSTA  RODRIGUES 
Estrada  de  Ferro  Sorocabana 


Senhor  Presidente 


Chegando  ao  término  dos  nossos  trabalhos,  que  eu  ti^- 

VE  a  satisfação  DE  ACOMPANHAR  DESDE  0  SEU  INÍcIO,  SATISFAÇÃO 
QUE  NÃO  PODERAM  TER  MUITOS  DOS  NOSSOS  COLEGAS,  -  SINTO-ME  NO  DE 
VER  DE  AQUI    REALÇAR  A  COMPETÊNCIA,   A  MANEIRA  ESCLARECIDA  E  EL£ 
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VADA  COM  QUE  V.  EXCIA.f  COMO  CONHECEDOR  PROFUNDO  DOS  NOSSOS 
PROBLEMAS  DE  TRANSPORTE  E  DAS  NOSSAS  NECESSIDADES  FCRROVIWIASf 
-  DIRIGIU  E  ORIENTOU  ESSES  TRABALHOS,  NO  TRATO  DE  TODOS  OS 
PROBLEMAS  AQUI  DEBATIDOS,  VIMOS  AINDA  A  CADA  PASSO,  VIBRAR  AS 
CORDAS  DO  SEU  GRANDE  CORAÇÃO  -  NESSA  PREOCUPAÇÃO  CONSTANTE  PE- 
LA SORTE  E  MELHORIA  DE  VIDA  DO  FERROVIÁRIO.  E  HA  TODA  RAZÃO 
NESSA  MANIFESTAÇÃO,  NESSE  SENTIR  DO  CORAÇÃO,  PORQUE,  COMO  V. 
EXCIA., ^ESTAMOS  CAPACITADOS  DE  QUE  O  CORAÇÃO  DE  NOSSA  SENTE  - 
EM  QUE  É  TÃO  FÁCIL  SEMEAR  E  DESENVOLVER  OS  GERMENS  DE  BONDADE 
DA  RAÇA  BRASILEIRA,  -  NECESSITA  DESSE  RITMO  DE  TERNURA,  CAPAZ 
DE  MOVIMENTAR  MUITAS  INICIATIVAS  E  RESOLVER  MUITOS  DOS  PROBLE- 
MAS DA  NOSSA  COMUNIDADE  SOCIAL. 


Todos  os  Paizes,  pequenos  o^  grandes,  fracos  oo  for- 
tes, INVOCAM,  NA  EVOLUÇÃO  DA  SUA  HISTORIA,  ATRAVÉZ  DOS  TEMPOS, 
OS  MESMOS  MOTIVOS  QUE  IMPERARAM  PARA  O  SEU  DESENVOLV I MENTO  -  OS 
TRANSPORTES. 


kfeS, INVOCANDO-OS,  COMO  BASE  DO  PROGRESSO,  SÃO  DESTAC^ 
DOS  ENTRE  OS  TRANSPORTES  TERRESTRES,  OS  TRANSPORTES  SOBRE  TRI- 
LHOS. 


Dizia  Buckle  <   "para  unir  os  homens,  a  locomotiva 

FEZ  muito  mais  QUE  TODOS  OS  FILOZOFOS,  TODOS  OS  POETAS,  TODOS 
OS  PROFETAS  QUE  A  HUMANIDADE  TEM  TIDO". 


Na  MESMA  ORDEM  DE  IDEIAS,  DISSE  O  GRANDE  RENANt  "uMA 
ESTRADA  DE  FERRO  FAZ  MUITO  MAIS  PELO  PROGRESSO  QUE  UMA  OBRA  DE 
GENI  o". 


DEANTE  das  DIFICULDADES  EM  QUE  SE  DEBATEM  AS  FERRO- 
VIAS NACIONAIS,  EU  DIRIA  -  QUE  SERÁ  PRECISO^UMA  OBRA  GENIAL  P^ 
RA  QUE  AS  NOSSAS  ESTRADAS  DE  FERRO,  -^QUE  JA  TANÍO  CONTRIBUÍ- 
RAM PARA  O  NOSSO  DESENVOLVIMENTO  ECONÓMICO,  E  PARA  A  PROSPERI- 
DADE DO  NOSSO  POVO,  -  POSSAM  CONTINUAR  A  CUMPRIR  A  SUA  MISSÃO 
SATISFATORIAMENTE,  COMO  ELEMENTOS  PROPULSORES  DO  PROGRESSO. 


Nessa  obra  genial,  V.  ExciA.  Snr.  Presidente,  será 

DOS  melhores  E  maiores  COLABORADORES. 


Levamos  daqui  a  certeza  de  9UE  ela  se  realizará,  ce£ 

tos  como  estamos,  que  V.  EXCIA.  SABERÁ  LEVA-LA  A  BOM  TERM0,COM 
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ESSE  MESMO  ENTUSIASMO  E  AN  I  VIO  FORTE  COM  QUE  V.  EXCIA.  NEM  DE 
LONGA  DATA  SE  EMPENHANDO  NESSA  DURA  BATALHA  -  FAZENDO-SE,  MER£ 
CIDAMENTE  CREDOR  DO  JUSTO  tÍtUL,0  DE  "O  MAIOR  DOS  NOSSOS  ANIMA- 
DORES ferroviários". 


Rejubilo-me  com  y.  ExciA.,  Snr,  Presidente,  pelo  bom 
êxito  deste  Congresso  em  tão  boa  hora  convocado  extraordinária 

MENTE,  pelo  ExMO.  SnR.  MiNISTRO  DA  VlAçÃO  E  ObrAS  PÚbLICAS,  E 
EM  NOME  DA  Dl  RETÓRICA  DA  ESTRADA  DE  FERRO  SOROCABANA,  QUE  EU  T£ 
NHO  A  HONRA  DE  AQU í  REPRESENTAR,  AFIRMAR  0  PROPÓSITO  DESTA  GR^ 
DE  FERROVIA  PAULISTA  DE  CONTINUAR  CONTRIBUINDO,  NO  QUE  LHE  FOR 
POSSÍVEL,  PARA  A  CONSECUÇÃO  DESTA  OBRA  MERITÓRIA  QUE  SERÁ  MUI- 
TO DE  V.  ExciA.,  Snr.  Presidente,  mas  que  será  de  todos,  por- 
que A  todos  BENEFICIARÁ. 


Dr.  ARTHUR  CASinjBO  -  AGRADEÇO,  DE  CORAÇÃO,  A  PALA- 
VRA CARINHOSA  QUE  O  DR.  RuY  CoSTA  RODRIGUES  ME  TROUXE, NESTE  M^ 
MENTO,    EM  NOME  DE  SEUS  COLEGAS. 


Estou  profundamente  agradecido  por  mais  essa  demons- 
tração DA  NUNCA  DESMENTIDA  GÉNEROS  I DADE, PATENTEADA  SEMPRE  QUE 
NOS  ENCONTRAMOS  EM  TODAS  ESTAS  REUNIÕES  AGRADABILÍSSIMAS,  NAS 
QUAIS  TRATAMOS  DOS  PROBLEMAS   FERROVIÁkIOS  E  ASSIM   FOI    EM  CaMPI 

nas;  assim  foi  em  Curitiba;  assim  foi  em  Belo  Horizonte  e  ago- 
ra O  MESMO  se  repete  NAS  DIVERSAS  REUNIÕES  QUE  REALIZAMOS  NES- 
TA Contadoria  e  assim  tem  sido  sempre   durante  esses    14  anos 

QUE  EU  TENHO  dirigido  OS  CONSELHOS  DESTA  CaSA.  EsTOU  HABITU^ 
DO,  JÁ,  COM  A  vossa  GENEROSIDADE. 


Agora  mesmo  nestas  9  1/2  semanas  de  trabalho  d i Ário, 
COM  assiduidade  completa,  com  solidariedade  absoluta,  traba- 
lhastes esforçadamente  e  a  melhor  prova  que  eu  posso  apresen- 
tar DISTO  É  mostrar  que  sÓ  A  SÍNTESE  DAS  DISCUSSÕES  FORAM  CON- 
DENSADAS ^NUM  VOLUMOSO  FOLHETO.  ISSO  REPRESENTA  O  ESFORÇO  EX- 
TRAORDINÁRIO DE  ESPIRITOS^PATRIOTAS,  PREOCUPADOS,  ANTES  DE ^TU- 
DO, COM  O  BEM  ESTAR_^DO  PAÍS.  TEVE-SE  SEMPRE  EM  MENTE  NÃO  sÓ  O 
PONTO  DE  VISTA  ECONÓMICO  DAS  DIVERSAS  REGIÕES  EM  QUE  TRABALHAM, 
MAS,    SOBRETUDO,   A  DEFEZA^,   A  SEGURANÇA,   A  GRANDEZA  DO  BRASIL. 

APRESENTA.^E  I  AGORA,  O  RELATÓRIO  GERAL  QUE  SErÁ  ENVI- 
ADO AO  ExMO.  Sr.  Ministro  da  Viação,  a  quem  tknho  a    honra  de 

REPRESENTAR  NESTA  CADEIRA,  NeSSE  RELATÓRIO  FIZ  RESSALTAR  ES- 
SA VOSSA  BRILHANTE  ATUAÇÃO,  E  BORDEI  ALGUNS  COMENTÁRIOS,  QUE 
VOU   LER  RAPIDAMENTE, 
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REUNIÃO  EXTRAORDINÁRIA  D£  DIRETORES  DE 
ESTRADAS  DE  FERRO  BRASILEIRAS 


Instalada  a  Reunião  Extraordinária  dos  Diretorcs ms 
Estradas  de  f erro  do  Brasil,  pelo  Exmo.  Sr.  Ministro  da  Viação 
E  Obras  Publicas,  em  15  de  junho  p.Pc,  a  2^  Reunião,  em  cara- 
ter  de  preparatória,  teve  lugar  no  dia  seguinte. 


Consecutivamente  foram  realizadas  47  reuniões,  com 

GRANDE  assistência  DOS  TÉCNICOS  DOS  DIVERSOS  DEPARTAMENTOS  DAS 
DIFERENTES  ESTRADAS  DE  FeRRO  DO  PaTs. 


De  17  A  28  DE  JUNHO  REUNIRAM-SE  OS  CHEFES  DAViaPe^ 
MANENTE  QUE,  ASSISTINDO  A  8  REUNIÕES  PLENÁRIAS,  TRATARAM,  COM 
MINÚCIAS  E  GRANDE  EFICÁCIA,  DOS  ASSUNTOS  DE  SUA  ESPECIALIDADE, 
FORMULANDO  AS  CONCLUSÕES  A  SEREM  DISCUTIDAS  PELOS  DiRETORES  NA 
FASE  FINAL. 


Os  Chefes  de  Locomoção,  de  30  de  junho  a  9  de  ju- 
lho, DEBATERAM  AMPLAMENTE  OS  PROBLEMAS  DE  SEUS  DEPARTAMENTOS  E 
INDICARAM  AS  PROPOSIÇÕES  SUJEITAS  AO  EXAME  OPORTUNO,  NA  ULTIMA 
ETAPA,  DOS  SEUS  DiRETORES. 


Em  8  REUNIÕES  PLENÁRIAS,  DE  1 2  A  25  DE  JULHO, OS  FEfi 
ROVIÁRIOS  DAS  DIVERSAS  ESTRADAS  DISCUTIRAM,  COM  Eri CIÊNCIA  NO- 
TÁVEL, OS  PALPITANTES  PROBLEMAS  DOS  MELHORAMENTOS,  I^NDICANDOS 
LUÇÕES  A  SEREM  REVISTAS  EM  CONDIÇÕES    IDÊNTICAS  ÀS  jÁ  INDICADAS. 

Os  ASSUNTOS  DO  TrÁfEGO  OCUPARAM  11  SESSÕES  PLENÁ- 
RIAS, DE  26  DE  JULHO  A  9  DE  AGOSTO. 


TODOS  OS  IMPORTANTES  ASSUNTOS,  DE  TODA  A  ATUAL  IDADE, 
RELATIVOS  /,0  TRAFEGO  TÉCNICO  E  COMERCIAL,  FORAM  ^CU  I DADOSAMENTE 
REVISTOS  E  ANALIZAD0S;E  PROPOSTAS  SOLUÇÕES  RAZOÁVEIS,  A  SEREM 
EXAMINADAS,   NO  CONJUNTO  DE  REUNIÕES  PROGRAMADAS  PARA  A  FASE  FJ. 


108 

NAL,   COM  A  ASSISTÊNCIA  DIRETA  DOS  DlRETORES  DAS  FERROVIAS. 


As  PARTES  RELATIVAS  AO  AlMOXARJ^FADO,  ESTATÍSTICA  E 

Contabilidade  estiveram  na  pauta  das  sessões  de  10  a  16  do  co£ 

RENTE. 


JÁ  COM  A  PRESENÇA  EFETIVA  DOS  DlRETORES,  FOI  INIC^i^ 
DA  A  17  DO  CORRENTE  A  ANALISE  DA  SITUAÇÃO  DO  PESSOAL  FERROVIÁ- 
RIO. 


A  44*  Reunião  contou  com  a  presença  do  Representan- 
te DO  ExMO.  Sr.  Ministro  do  Trabalho,  Dr._Oswaldo  Gomes  da  C05 
ta  Miranda.  As  reivindicações_das  direções  ferroviárias  so- 
bre a  interpretação  e  modificação  da  legislação  trabalhista  Tl 

VERAM  consciência  CRÍTICA  DAQUELE  REPRESENTANTE,  ÇUE  0R_IENT0U 
O  ESTUDO,  MOSTRANDO  O  VERDADEIRO  RUMO  A  SER  DADO  À_QUESTÃ0,  NO 
SEU  NATURAL  PROSSEGUIMENTO,   ATE  A  DEFINITIVA  SOLUÇÃO. 


As  ÚLTIMAS  SESSÕES  FORAM  CONSAGRADAS  ÀS  QUESTÕES  lil 
TERNAS  RELATIVAS  AO  PESSOAL,  EM_SUA  SITUAÇÃO  FUNCIONAL,  POSSI- 
BILIDADES DE  MELHORIA  DA  PRODUÇÃO  DE  MÃO  DE  ^OBRA  E  MEDIDAS  C/^- 
PAZES  DE  MAIS  AMPLA  ASSISTÊNCIA  AOS  FERROVIÁRIOS  E  SUAS  FAMÍ- 
LIAS. 


As  DEFINITIVAS  CONCLUSÕES  ADOTADAS  FORAM  AS  SEGUIN- 
TES: 


VIA  PERMANENTE 

PROPOSIÇÕES 


1)  -_^A  FRACA  INTENSIDADE  DE  TRÁFEGO,  EXIGINDO,  TOD^ 
VIA  PELA  DEFICIÊNCIA  DE  INSTALAÇÕES  DA  VIA  PERMANENTE,  UM  ACU- 
RADO TRABALHO  DE  CONSERVA  NORMAL,  É  GRANDEMENTE  RESPONSÁVEL  PE 
LOS  ELEVADOS  COEFICIENTES,  RELATIVOS  AQUELE  SERVIÇO,  NA  FORMA- 
ÇÃO DO  CUSTO  MÉDIO  GERAL  DO  TRANSPORTE  FERROVIÁRIO. 


2)  -  HÁ  UMA  TENDÊNCIA  GERAL  DE  MELHORAMENTO  NAS  IN£ 
TALAÇÕES  PARA  ALOJAMENTO  DO  PESSOAL  AO  LONGO  DA  LINHA  E, DENTRO 
DAS  DISPONIBILIDADES  DOS  RECURSOS  DE  CADA  ESTRADA,  ACONSELHA- 
SE  A  ATIVAR   INTENSIVAMENTE  OS  SERVIÇOS  REFERIDOS, 
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3)  -  Em_algumas  estradas  já  se  faz,  em  escala  redu- 
zia, A  CONCENTRAÇÃO  DO  PESSOAL  DA  CONSERVA  DA  LINHA,  COM  IN- 
TUITO DE  FACILITAR  A  TAREFA  DO  MELHOR  ALOJAMENTO,  PROCESSANDO- 
SE  A  DISTRIBUIÇÃO  DO  PESSOAL,  NA  SUA  FAINA  DIÁRIA,  POR  MEIO  DE 
CARROS  MOTORES  DE  SERVIÇOS. 


Os  RESULTADOS  OBTIDOS,  EMBORA  FAVORÁVEIS,  NÃO  PERMJ. 
TEM,  TODAVIA^  ACONSELHAR  A  GENERALIZAÇÃO  DA  MEDIDA,  ANTES  DE 
MAIOR   EXPERIÊNCIA  EM  DIVERSAS  REGIÕES. 


4)   -  A  MECANIZAÇÃO  DOS  SERVIÇOS  DE  CONSERVA  £,  AIN- 
DA,  POR  DEMAIS  REDUZIDA. 


Os  RESULTADOS  OBTIDOS  SÃO,  TODAVIA,  ANIMADORES  E  DEJ. 
XAM  PREVER  POSSIBILIDADES  REAIS  DE  ECONOMIA,  PERMITINDO  REDU- 
.ÇÃO  DO  PESSOAL  E  MELHORAMENTO  DO  SALÁRIO  INDIVIDUAL. 


A  EXTENSÃO  DO  SERVIÇO  MECANIZADO  EXIGE,  ENTRETANTO, 
A  VIGILÂNCIA  DUMA  PESQUISA  tÉcN  I  CO-ECOnÔm  1  CA  PERMANENTE  E  l,N- 
VESTI MENTOS  MAIORES  DE  CAPITAIS,  sÓ  POSSÍVEIS  COM  AUXÍLIO  FÓrA 
DOS  ORÇAMENTOS  NORMAIS  DAS   ESTRADAS  DE  FERRO. 


5)   -  E'DE  TODO  ACONSELHÁVEL  A   INSTRUÇÃO  PROFISSIO- 
NAL DO  PESSOAL  EXISTENTE  t  DOS  CANDIDATOS  A  EMPREGO, 


6)  -  HÁ  NECESSIDADE  ABSOLUTA  DA  PADRONIZAÇÃO  DO  MA- 
TERIAL, TAREFA  QUE  DEVE  SER  ORIENTADA  PELOS  TRABALHOS  DA  ASSO- 
CIAÇÃO Brasileira  de  Engenharia  Ferroviária,  pela  Associação 
Brasileira  de  Normas  Técnicas,  pelo  Departamento  Nacional  de 
Estradas  de  Ferro,  a  quem  caberá,  também,  a  permanente  supervj. 
são,  que  procurará,  por  todos  os  meios  estimular  a  fabricação 
nacional  de  material  de  consumo  das  estradas  de  ferro. 


NÃO  HÁ  possibilidade  de  padronização  permanente  a 
breve  termo,  o  que  não  implica  na  postergação  dos  trabalhos  n^ 
QUELA  Dl retri z. 


7)  -  Para  racional  economia  dos  serviços  de  conser- 
vação da  via  permanente,  são  essenciais  os  programas  anuais  de 
renovação  e  sua  execução  deve  ser  estritamente  realizada,  den- 
tro DAS  disponibilidades  que  forem  destacadas  para     a  tarefa 


no 


PARCIAL  OU   INTEGRAL  DO  PROGRAMA  APROVADO. 


8)  -  A  CRIAÇÃO  DOS  FUNDOS  DE  MELHORAMENTOS  E  DE  RE- 
NOVAÇÃO, PELA  ARRECADAÇÃO  DAS  TAXAS  ADICIONAIS,  TROUXE  REAL  VAÍJ 
TAGEM  AOS  SERVIÇOS  DA  VlA  PERMANENTE. 

Os  RECURSOS  ASSIM  OBTIDOS  NÃO  SÃO,  TODAVIA,  SUFI- 
CIENTES PARA  A  MAIORJ^A  DAS  ESTRADAS,  EM  FACE  DAS  AMPLAS  NECES- 
SIDADES DE  RESTAURAÇÃO  E  REEQU I PAMENTO  ESSENCIAIS. 

A  MAIS  PRONTA  AJUDA  DOS ^PODERES  PÚBLICOS,  EM  A  EXE- 
CUÇÃO  IMEDIATA  DO  PROGRAMA  FERROVIÁRIO,   APROVADO  PELO  DeÇRETO- 

lei^nS  8  894,  DE  24  de  janeiro  de  1  946,  é  de  todo  desejável  e 

AQUÍ,    instantemente  SOLICITADA. 


E'  de'  TODA  A  CONVENIÊNCIA  QUE  OS  FUNDOS  DE  RENOVA- 
ÇÃO E  DE  Melhoramentos,  fiquem  sob  controle  e  à  disposição^  do 
Departamento  Nacional  de  Estradas  de  Ferro  e  não  do  Ministério 
da  Fazenda,  como  acontece  presentemente. 

9)  -  Não  hÁ  estudo  sobre  a  mecanização  do  serviço 
de  conserva  com  equipamento  rodoviário,  circulando  noscaminhos 
laterais  de  serviço,  de  maneira  a  permitir  a  diminuição  dos 
trens  de  lastro. 


10)  -  Sendo  escassa,  ainda^  a  produção  mecanizada, 
não  é  possível  uma  completa  comparação  com  a  produção  manual. 
Os  poucos  Índices  até  agora_obtidos,  como  já  foi  dito,  são,  po 
rém,  favoráveis  a  mecanização. 


11)  -  o  lastramento  com  pedra  britada,  depois  de  coa 

solidado,   permite  maior  segurança  na  circulação  do  tráfego,  PE 

la  mais  perfeita  estabilidade  da  linha  e  determina  sensível  e- 
conomia  na  conservação  do  material  rodante. 

* 

Como  se  verifica  das  conclusões  de  ns.  1  a  5, a  que^ 
tão  do  pessoal  mereceu  atento  exame,  com  indicação  de  diretri- 
ZES  favoráveis  à  melhoria  da  situação,  criando-se,  todavia,  o 
ambiente  propício  À  maior  produção  da  mão  de  obra,  como  fator 
essencial  no  barateamento  da  produção. 
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o  PROGRAMA  DAS  REALIZAÇÕES  INDISPENSÁVEIS  AQUELE  Cfl 
LIMADO  FIM,  EXIGE  INVESTIMENTOS  QUE,  COMO  FOI  REALÇADO,  ESTÃO 
FORA  DAS  ATUAIS  DISPONIBILIDADES   FINANCEIRAS  DAS  FERROVIAS, 


A  PADRONIZAÇÃO  DO  MATERIAL,  COMO  FATOR  DE  ECONOMIA, 
FOI_BEM  ANALIZADA  E  INDICADA  COMO  TAREFA  QUE  EXIGE  IMEDIATA  E^E 
CUÇÃO. 


T.VERAM  O  MERECIDO  APREÇO,  NA  ANALISE  DA  SITUAÇÃO, 
OS  RESULTADOS  DA  APLICAÇÃO  DAS  TAXAS  DE  MELHORAMENTOS  E  RENOV^ 
ÇÃO  PATRIMONIAL, ^OR A  VIGENTES,  MAS  FOI  CONFIRMADA  A  IMPRESSÃO 
DE  QUE  ESSES  AUXÍLIOS  FINANCEIROS  SÓ  SERÃO  SUFICIENTES,  QUANDO 
INTEGRALMENTE  EXECUTADAS,  NA  PARTE  DA^VlA  PERMANENTE,  OS  TRA- 
BALHOS CONSTANTES  DO  PROGRAMA  FERROVIÁRIO  APROVADO  PELO  DECR£ 

to-Lei       8  894,  DE  24  de  janeiro  de  1  946. 


Ante  as  indicações  das  necessidades  essenciais  de 
melhoramentos  e  renovações  na  vla  permanente  das  diversas  fer- 
ROVIAS NACI.ONAIS,   RELACIONADAS  NO  RELATÓRIO  GERAL  DA  REUNIÃO 

Extraordinária^  verifica-se,  com  faciliDade,  que  aquele  progr^ 

MA  JA  esta  aquém  DA  REALIDADE. 


De  resto,  isto  era  previsto.  A  pesquiza  técnico- 
econômica  realizada  pelo  Departamento  Nacional  de  Estradas  de 
Ferro  em  1  944,  de  que  resultou  o  Programa  Ferroviário  de  1946, 
INDICOU  AS  deficiências  DA9UELA  Época;  malgrado,  a  reconhecida 

BOA  VONTADE  DA  UniÃO  O  AUXaiO  MATERIAL  DE  MELHORAMENTOS  E  RE^ 
TAURAÇÃO  não  superou  o  ACRÉSCIMO  DO  DESGASTE,  ACUMULADO  NESTES 
QUATRO  ANOS,  MAS  INSTALAÇÕES  FIXAS  DAS  ESTRADAS ^DE  FERRO,  DE 
MANEIRA  QUE  jÁ  SE  PREVIA,  COM  FUNDAMENTO,  O  ACRÉSCIMO  DAS  DEFJ. 
CIÊNCIAS  DANOSAS.       Fo I   O  QUE  AMPLAMENTE   FICOU  DEMONSTRADO. 


Além  disso,  como  foi  explicado,  na  época  de  sua  a- 
presentação,  o  programa  não  cogitou  na  construção  de  variantes 
E  Melhoria  das  condições  técnicas  das  linhas, _despesas  que  de- 
viam SER  ATENDIDAS  COM  O  PRODUTO  DA  ARRECADAÇÃO  DAS  TaXAS  DE 

Melhoramentos. 


Entretanto,  estes  Últimos  recursos  foram  naturalmeji 
te,  desviados  no  atendimento  de  urgentes  melhoramentos  e  recu- 
perações que  deviam  ser  custeadas  pelas  verbas  extraordinárias, 

LIGADAS  A  EXECUÇÃO  DO  PROGRAMA  FeRROVIÁr^O,  AS  QUAIS  PELAS  CO- 
NHECIDAS DIFICULDADES   FINANCEIRAS  DA  NaçÃO  NÃO  PUDERAM  SER  A- 


TENDIDAS. 
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Daí  surgiu  o  acréscimo  ma^or  ao  Programa  Ferroviá- 
rio, CONFORME  indicado  NA  DOCUMENTAÇÃO  ANEXA  E  CUJO  COMPUTO  FJ. 
NAL  DE  DESPESA  SE  ESTA  PROCESSANDO. 


LOCOMOÇÃO 

PROPOSIÇÕES 

1)  -  O  ALOJAMENTO  ADEQUADO  DO  FERROVIÁRIO,  A  CRIA- 
ÇÃO DO  AMBIENTE  PROPÍcIO  À  EXECUÇÃO  DE  SUAS  TAREFAS,  OS  EFETI- 
VOS  SERVIÇOS  MÉDICOS,  FARMACÊUTICO,  DENTÁRIO  À  SUA  DISPOSIÇÃO, 
INCLUSIVE^NAS  HORAS  DE  SERVIÇO  NO  LOCAL  DO  TRABALHO,  O  SERVIÇO 
DE  ASSISTÊNCIA^A  SUA  FAMÍlIA,  SÃO  OUTROS  TANTOS  FATORES  DE  AU- 
MENTO DA  EFICIÊNCIA  DA  MÃO  DE  OBRA  E  CONSEQUENTE  MEIO  DE  SEU 
BARATEAMENTO,  A  PAR  DA  FIXAÇÃO  NATURAL  DO  TRABALHADOR  Às  LIDES 
FERROVIÁRIAS. 


2)  -  Para  o  fim  indicado,  além  dos  recursos  provi.n- 

DOS  DO  F.M.,  necessários  SE  TORNAM  OUTROS  NOVOS  AUxTlIOS,  fÓrA 
do  orçamento  normal  de  CUSTEIO  DE  CADA  FERROVIA. 


3)  -  Do  EXPOSTO  EM  NOSSAS  REUNIÕES  SE  CONCLUE,  COMO 
JÁ  ERA  DE  RESTO  CONHECIDO  QUE,  SALVO  AS  HONROSAS  EXCEÇÕES  EVI- 
DENTES NOS  RELATÓRIOS  APRESENTADOS,  AS  INSTALAÇÕES  DAS  OFICI- 
NAS FERROVIÁRIAS  NO  BRASIL,  CARECEM  DE  COMPLETA  REM0DELA2Ã0  NO 
SEU  EQUIPAMENTO  INADEQUADO  E  OBSOLETO,  NAS  SUAS  INSTALAÇÕES  DE 
FICJ^ENTES  E  NOS  MÉTODOS  DE  TRABALHO,  ENTRAVADOS  PELA  DESORGANJ. 
ZAÇÃO  TÉCNICA  DECORRENTE  DAS  FALTAS  APONTADAS. 


4)  -  Para  barateamento  e  maior  eficiência  da  mão  de 

OBRA  É  conveniente  A  ADOçÃO  DE  MÉTODOS  MODERNIZADOS,  BASEADOS 
NA  PRODUÇÃO  INDIVIDUAL,  REMUNERANDO  O  PESSOAL  POR  TAREFAS  PRE- 
FIXADAS OU  POR  UNIDADES  PRODUZIDAS  OU,  AINDA,  CONCEDENDO  PRÉ- 
MIOS PELAS  ECONOMIAS  REALIZADAS. 


Conviria,  também,  como  parte  do  programa  de  instru- 
ção,   INSTITUIR  A  obrigatoriedade  DA  MANUTENÇÃO,   EM  CADA  NÚCLEO 
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FERROVIÁRIO,  DE  UM  CENTRO  DE  CULTURA,  COM  EXIBIÇÃO  DE  FILMES 
TÉCNICOS  E  INSTRUTIVOS  E  A  REALIZAÇÃO  DE  PALESTRAS  E  CONFEREN- 
CIAS, ONDE  OS  FERROVIÁRIOS  POSSAM  SER  ESCLARECIDOS  NOS  SEUS  DE 
VERES  Cl'viCO-SOCIAIS,  NAS  REALIZAÇÕES  DA  ARTE  E  DOS  PROGRESSOS 
FERROVIÁRIOS. 


5)  -  NÃO_TEM  SENTIDO  ECONÓMICO  A  AQUISIÇÃO  DE  MODE£ 
NO  MATERIAL  DE  TRAÇÃO  OU  TRANSPORTE,  DE  CUSTO  NATURALMENTE  EL£ 
VADO,  SE,  PARALELAMENTE,  NÃO  FOREM  AS  OFICINAS  E  DEPÓSITOS  PRfi 
VIDOS  DE  ADEQUADAS  INSTALAÇÕES  E  DO  CORRESPONDENTE  E  APROPRIA- 
DO MATERIAL  PARA  CONSERVAÇÃO  E  REPAROS  DO  MODERNO  E  VALIOSO  E- 
QUIPAMENTO  ADQUIRIDO. 


_  6)  -  Assim,  seria  de  todo  injustificável,  que  com 
A  aquisição  de  modernas_locomoti vas  Diesel  elÉtricas  e  automo- 
trizes  gas-elÉtricas,  não  se  construíssem  imediatamente  nos  lu 
gares  apropriados,  as  indispensáveis  instalações  ^especializa- 
das PARA  A  conservação  E  REPAROS  DOS  CONJUNTOS  ELÉtRICOS  E  ME- 
CÂNICOS das  novas  UNIDADES. 


7)  -  Ressalvadas,  ainda  uma  vez,  as  raras  excepções 
apontadas  pelos  relatórios  escritos  e  verbais,  foram  confirma- 
das as  deficientes  condições  dos  depós ivos  das  locomotivas  nas 
terminais. 


COMO  AS  DESPESAS  TOTAIS  NAS  TERMINAIS  TORNARAM-SE 
PREDOMINANTE  NA  FORMAÇÃO  DO  PREÇO  DO  TRANSPORTE  PELO  TRILHOfU^ 
GE  CONSTRUIR  OU  RECONSTRUIR  OS  EDIFÍcIOS  DOS  DEPÓSITOS,  NÃO  SO 
PARA  AS  PRESENTES  NECESSIDADES,  COMO  TAMBÉM  PREVENDO  AS  POSSI- 
BILIDADES DE  FUTURA  EXPANSÃO  COM  INSTALAÇÕES  INDISPENSÁVEIS  DE 
VIAS  PARA  AMPLO  MOV  I  MENTO  ^DAS  LOCOMOTIVAS  NOS  SEUS  MOV  JUMENTOS 
DE  ENTRADA  E  SAÍDA  DE  DEPOSITO,  MOV  (.MENTO  PARA  AS  ESTAÇÕES  DE 
COMBUSTÍVEIS,  HIDRANTES  OU  CAIXAS  DAGUA  E  DEPÓSITOS  DE  LUBRIFX 
CANTES. 


E'  AINDA  ESSENCIAL  PROVE-LOS  DA  APARELHAGEM  MECÂNI- 
CA E  ElÉtrICA,  INDISPENSÁVEIS  ÀS  SUAS  TAREFAS  DE  ROT  I  NA,  ^ESTA- 
belecer modernas  facilidades  para  as  estações  de  combustíveis, 
hidráulicas  e  de  lubrificação. 

8)  -  Todas  estas  instalações  e  remodelações  exigem 
altos  investimentos,  fora  das  possibilidades  financeiras  dos 

orçamentos  atuais  das   FERROVIAS.       Os   FUNDOS  DO  F.M.   E  F.R.P. 
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darão  auxílios  parciais  valiosos,  mas,  cumpre  completa-los  com 
outros  bem  maiores  recursos. 

9)  -  Por  isso,  alÉm  da  execução  do  programa  ferro- 
viário APR0VAD0_^PEL0  DECRETO-LEI  N2  8  894,  DE  24  DE  JANEIRO  DE 
1^946,  CUJA  urgência  É  AQUÍ,  de  NOVO  ENCARECIDA,  TORNA-SE  NEC^ 
SAR  10  O  ESTABELECIMENTO  DE  OUTRAS  SUBVENÇÕES. 


10)  -  Sobre  a  importante  questão  do  sistema  de  tra- 
ção,  adota-se  integralmente  a  diretriz  do  programa  ferroviário 
DE  1  946: 


"A  nossa  DEFINITIVA  IMPRESSÃO  SOBRE  AS  FERROVIAS 
BRASILEIRAS  É  QUE  ELAS  tÊm^DE  FATO  A  SUA  SOLIDA  B^ 
SE  DE  DESENVOLVIMENTO  ECONÓMICO,  CAPAZ  DE  LUTAR  CQtl 
TRA  QUALQUER  CONCORRENTE,  NA/DOÇÃO  DO  SISTEMA  El^ 
TRI ficado;  FATOS  CONCRETOS  JA  PROVARAM  ESSA  ASSER- 
ÇÃO". 


11)  -  A  quESTÃO  DO  ZONEAMENTO  DOS  COMBUSTÍVEIS  É  ACJi 
TA,  DENTRO  DO  PRINcfpiO  DE  QUE  A  ESCOLHA  DO  SISTEMA  DE  TRAÇÃO 

NO  Programa  Ferroviário  se  refere  ao  tráfego  mais  intenso,  PRg 

DOMINANTE. 


12)  -  Assim,  na  zona  do  carvão  ou  da^enha,  com.  o 

SISTEMA  de  TRAgÃO  A  VAPOR,  EXCEPC I ONALMENTE  SERA  PERMITIDA  A 
ADOÇÃO  DA  TRAÇAO  D I ESEL-ELETR 1  CA  OU  GÁS-ELÉtRICA  PARA  O  SERVI- 
ÇO^RÁpIDO  E  confortável  dos  PASSAGEIROS,  O  ÇUE  SE  RECOMENDA, A- 
QUÍ,  COMO  MEIO  EFICAZ  DE  RECAPTURAÇÃO  DO  TRAFEGO  DE  VIAJANTES, 
DESVIADO  PARA  O  RODOV I  AR  I SMO. 


SerA  ainda  PERMITIDA  A  AQUISIÇÃO  E  O  TRÁFEGO  DE  Cffi 
GAS  POR  LOCOMOTIVAS  Dl ESEL-ElÉTR I  CAS  EM  LINHAS  DE  CONDIÇÕES  TE£ 
NICAS  DE  EXPLORAÇÃO  ONEROSA  PELA  TRAÇÃO  A  VAPOR  E  CUJA  REMODE- 
LAÇÃO, ALÉM  DE  DEMORADA,  EXIGIRA  RECURSOS  FINANCEIROS  SEM  A  RA 
ZOAVEL  COMPENSAÇÃO. 


13)  -  IDENTI^CAMENTE,  no  serviço  de  MANOBRAS,  EM  QUE 
A  LOCOMOTIVA  Dl ESEL-ELETR I CA  TEM  PAPEL  EXCEPCIONAL,  DEVE-SE  A- 
DOTÁ-LA,    INTEGRALMENTE,  NO  FERROV » AR ! SMO  BRASILEIRO. 

14)  -  Em  CADA  ESTRADA,  UTILIZANDO  NORMALMENTE  O  CAB 
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VÃO  NACIONAL,  É  INDISPENSÁVEL  PROCEDER  UMA  PESQUI2A  TÉCNICO  - 
ECONÓMICA  COMPLETA  SOBRE  O  USO  DO  CARVÃO  BENEFICIADO  E  DO  CAR- 
VÃO "\H  natura"  para  ADOTAR  em  DEFINITIVO  O  COMBUSTÍVEL  DEMAIS 
FAVORÁVEL  RENDIMENTO  ECONÓMICO. 


15)  -  Com  o^fim  de  reduzir  as  despesas  de  combustí- 
veis E  lubrificantes,  é  necessário  em  cada  estrada  conduzir 
UMA  pesquiza_tÉcnico-econÔmica,  afim  de  apurar  os  Índices  eco- 
nómicos padrões  e  estabelecer,  após  uma  instrução  sistemati2:a- 
da,  baseada  nos  ensinamentos  colhidos  e  fiscalização  permanen- 
te adequada, ^com  o  intuito  de  generalizar  e  manter  os  resulta- 
dos satisfatórios  obtidos. 


16)  -  Para  baixar  o  custo  do  transporte  estradal  é 
necessário  completar  as  instalações  hidráulicas  e  çe  combustí- 
veis ao  longo  da  linha,  adotando  aparelhamento  mecânico  efi- 
ciente. 


17)  -  Os  relatórios  confirmaram  que,  com  escassas  e 
honrosas  excepções,  já  ressalvadaSjj  as  locomotivas  existentes, 
além  de  insuficientes  em  número,  sao  antiquadas    e  obsoletas, 

tornando  cada ^VEZ  MAIS  ALTO,  O  CUSTO  DA  TRAÇÃO._  COMO,  POR  OU 
TRO  lado,  está  PROVADO  QUE  O  CUSTO  DA  CONSERVAÇÃO  E  REPARAÇÃO 
DESSE  ANTIQUADO  MATERIAL  É  PROGRESSIVAMENTE  CRESCENTE,  AS^DES- 
PESAS  ADICIONADAS  DA  TRAÇÃO  E  LOCOMOÇÃO  CONTRIBUEM,  POR  ESSES 
MOTIVOS,  EM  LARGA  ESCALA,  PARA  A  CONTÍnuA  ASCENÇÃO  DOS  CUSTOS 
DOS  TRANSPORTES  PELO  TRILHO  EM  DIVERSAS  REGIÕES  DO  PaÍs. 


18)  -  Para  a  redução  sensível  dessa  despesa,  mister 

SE  FAZ  A  execução  I  MEDI  ATA ^DA  PARTE  RELATIVA  À  TRAÇÃO  DO  "PRO- 
GRAMA Ferroviário",  já  aquÍ  referido. 


19)  -  Dos  depoimentos  prestados,  dos_relatÓrios  li- 
dos, VERIFICA-SE  A  DIVERSIDADE  DOS  TIPOS  DE  VAGÕES  EXISTENTES, 
apresentando  INADEQUAÇÃO  E  ABSOLÊnCIA  NA  MAIORIA  DAS  ESTRADAS, 
ALEM  DA  INSUFICIENTE  QUANTIDADE  PARA  MOVER  A  CARGA  APRESENTADA 
ÀS  ESTAÇÕES. 


20)  -  Esta  diversidade  de  tipos  e  aparelhamento  dos 

VAGÕES,  determina  SUA  LIMITADA  CIRCULAÇÃO  EM  LINHAS  DA  MESMA 
BITOLA,  GERANDO  AS  ANT I -ECOnÔm I  CAS  BALDEAÇÕES  DA  CARGA  EM  MOVi. 
MENTO. 

21)  -  Para  baratear  o  custo  da  movimentação  da  car- 
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GA  é  IMPRESCINDÍVEL  CRIAR  OS  PADRÕES  DE  VAGÕES,  COM  LOTAÇÕES 
APROPRIADAS,  TARAS  REDUZIDAS, ^PEÇAS  INTERCAMBIAj^S,  DE  MANEIRA 
QUE,  DENTRO  DA  BITOLA,  TENHA  ELE  LIVRE  CIRCULAÇÃO,  INDO  A  QUAL 
QUER  PARTE  COU  QUALQUER  CARGA,  PODENDO  SER  CONSERVADO  E  REPAf^ 
DO  CU  QUALQUER  OFICINA. 


22)  -  A  RECENTE  DISTRIBUIÇÃO  DOS  VAGÕES,  ADQUIRIDOS 
PELO  D.N.E.F.  MOSTRA  PRATICAMENTE,  NO  PaÍS,  A  VANTAGEM  DESSA 
PADRON  I ZAÇÃO. 


23)  -  Os  ESTUDOS  E  ESPECIFICAÇÕES  DA  PADRONIZAÇÃO 
CONTINUADA  DESSES  VEÍcULOS,  DEVEU  FICAR  A  CARGO  DA  ASSOCIAÇÃO 

Brasileira  de  Engenharia  Ferroviária,  Associação  Brasileira  de 
Normas  1[Écnicas  e  Departamento  Nacional  de  Estradas  de  Ferro 

QUE  será  o  supervisor  DAS  TAREFAS. 


24)  -  Os  PADRÕES  propostos  serão  tornados  obrigato- 
riamente EFETIVOS,  depois  DA  APROVAÇÃO  DO  EXUO.  Sr.  MiNISTftO 

DA  Viação. 


25)  -  Em  face  da  deficiência  em  nÚuero,  inadequação 

E  OBSOLENCIA  dos  VAGÕES  DE  CARGA  EXISTENTES  NA  MAIORIA  DAS  ES- 
TRADAS, ^TORNA-SE  URGENTE  A  EXECUÇÃO  NESTE  SECTOR,  DO  PROGRAMA 
FERROVIÁRIO  APROVADO  PELO  DECRETO-LEI  nB  8  894,  DE  24  DE  JANEJ. 
RO  DE  1  94€. 


26)_-  As  TAXAS  DE  MELHORAMENTOS  E  RENOVAÇÃO  PATRIHQ 
NI  AL,  FORNECERÃO  FUNDOS  PARA  A  SUBSTITUIÇÃO  E  ACRÉSCIMOS  DOS 
VAGÕES,  TÃO  SOMENTE  DEPOIS  QUE  ESTEJA  COMPLETA  A  REMODELAÇÃO 
DO  PARQUE  DE  MATERIAL  DE  TRANSPORTE. 


27)  -  Esta  remodelação  exige  elevada  inversão  de 

PITAL,  DE  QUE  NÃO  DISPÕEU  AS  FERROVIAS,  POR  ISSO  SÃO  ESSEN- 
CIAIS OUTROS  AUXÍLIOS  FORA  DOS  RECURSOS  FINANCEIROS,  PORVENTU- 
RA EXISTENTES  NAS  FERROVIAS. 


28)  -  O  Programa  Ferroviário  não  incluiu  a  renova- 
ção DO  PARQUE  DE  CARROS  DE  PASSAGEIROS. 


Os  RELATÓRIOS  SOBRE  OS  MESMOS  DEMONSTRAM  A  PREGAR l£ 
DADE  DE  SUA  SITUAÇÃO,  DEFICIÊNCIA,    INADEQUAÇÃO  E  OBSOLENCIA. 
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Recente  pesquiza  técnico-econÔmica  do  D.N.E.F.  pi^ 

VIU  UMA  necessidade  DECENAL  mÍnIMA  DE  700  CARROS  PARA  A  BITOLA 
ESTREITA. 


Parte  dessas  necessidades  poderão  ser  atendidas  pe- 
los RECURSOS  DAS  TAXAS  ADICIONAIS,  O  RESTO  DEVE  SER  OBTIDO  DE 
maneira  IDÊNTICA  AO  INDICADO  PARA  OS  VAGÕES. 


29)  -  Como  no  caso  dos  vagões,  é  urgente  a  padroni- 
zação DOS  carros  de  viajantes,  dentro  de  moldes  modernos,  ofe- 
recendo SEGyR/*IÇA  E  CONFÔrTO^AOS  PASSAGEIROS,  COMO  ATRIBUTOS 
essenciais  a  RECAPTURA  DO  TRAFEGO  DESVIADO  PARA  AS  RODOVIAS, 


30)  -_A  PADRONIZAÇÃO  DOS  CARROS  DE  PASSAGEIROS  SE 
FARÁ  DE  FORMA   IDÊNTICA  À  INDICADA  PARA  OS  VAGÕES. 


31)  -  E'  ACONSELHÁVEL  A  QUE  OFICINAS  DE  MODERNIZA- 
ÇÃO DO  MATERIAL  RODANTE  E  DE  TRAÇÃO,  PLANEJADAS  PELAS  ESTRADAS 
DE  FERRO  E^DIRIGIDAS  PELO  D.N.E.F.,  SEJA,  LOCALIZADAS  EM  PON- 
TOS ESTRATÉGICOS,  NO  SuL,  CENTRO  E  NORTE  DO  PaÍS,  DIRETAMENTE 
LIGADAS  AOS  PRINCIPAIS  CENTROS  FERROVIÁRIOS. 


Essas  oficinas,  uma  vez  concluída  a  modernização  do 
material  existente  e  merecedor  dessa  despesa,  passariam  a  couà 

BORAR  com  AS  FERROVIAS,  CONSTRU I NDO ^CARROS  E  VAGÕES  E  MONTANDO 
LOCOMOTIVAS  Dl ESEL-ELETRI CAS,  OU  ELETRICAS,  E  FABRICANDO  PEÇAS 
PARA  AS  MESMAS. 


32)  -  A  POSSÍVEL  REDUÇÃO  DO  CUSTO  DA  MÃO  DE  OBRA,P£ 
SANDO  GRANDEMENTE  NOS  CUSTOS  DOS  SERVI ÇOS^DA  LOCOMOÇÃO  E  TRA- 
ÇÃO, só  PODERÁ  SER  EFETIVAMENTE  OBTIDA  APÓS  A  EXECUÇÃO  DOS  PRQ 
GRAMAS  AQU«  ESBOÇADOS. 


* 


Na  ANÁLISE  DA  SITUAÇÃO  DO  PESSOAL  DA  LOCOMOÇÃO  PRE- 
VALECEU, AMPLIADO  ATÉ,  O  CRITÉrIO  DUMA  MAIOR  ASSISTÊNCIA  AO 
PESSOAL  FERROVIÁRIO.  NÃO  SÓ  A  QUESTÃO  DA  MORADIA  E  O  ALOJA- 
MENTO ADEQUADO  FORAM  DISCUTIDOS,  MAS  PROCUROU-SE  ESTENDER  ALEM 
DO  INDIVIDUO  A  AÇÃO  CUIDADOSA  DO  EMPREGADORjj  PRECON I ZANDO-SE, 
COMO  ESSENCIAL  AO  AUMENTO  NATURAL  DA  PRODUÇÃO  LABOR ISTA,  A  AS 
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sistÊncia  a  família  do  trabalhador. 


Naturalmente,  este  programa  de  bem  maior  amplitude 
não  pode  ser  realizado  com  os  limitados  recursos  de  2%  das  ar- 
recadações das  taxas  de  melhoramentos  e  nem  dispõe  a  maioria 
das  ferrovias  de  disponibilidades  financeiras  capazes  de  akrcar 
COM  OS  Ónus  decorrentes  do  emprego  do  capital  necessário  a  zx^ 
cuçÃo  rapidamente  progressista  dos  trabalhos,  ja  projetados,e- 
XI G indo  pronta  execução. 


SÃO  de  urgente  neijessidade  outros  auxílios;  ^espera- 
SE,  com  confiança,  que  o  Governo  adote,  em  breve, o  acréscimo  de 
3%  -  opcional,  nas  taxas  de  melhoramentos,  com  o  fim  especial 

DE  atender  a  esta  LOUVÁVEL  AÇÃO  SOCIAL  NO  FERROVIARI SMO  NACIO- 
NAL. 


A  ANÁLISE^DA  SITUAÇÃO  DAS  OFICINAS  E  DEPÓSITOS  DE- 
MONSTROU FALHAS  SENSÍVEIS  NAS  INSTALAÇÕES,  COM  A  INADEQUAÇÃO  E 
OBSOLÊNCIA  E  COMO  TAIS  FATORES  RESPONSÁVEIS  DIRETOS  PELO  ENCA- 
RECIMENTO DA  PRODUÇÃO. 


POR  CERTO  HÁ  CERTAS  E  HONROSAS  EXCEÇÕES,_^MAS  A  SI- 
TUAÇÃO PANORÂMICA  MOSTROU  O  ASPECTO  GERAL  DE  DEFICIÊNCIA,  EXI- 
GINDO IMEDIATA  CORREÇÃO. 


Ficou  patente  que  as  arrecadações  dos  Fundos  de  Me- 
lhoramentos E  Renovação  Patrimonial  foram  auxílios  parciais  va 
Liosos,  mas  insuficientes. 


PORISSO,  E  urgente,  CONFORME  FOI  NOVAMENTE  AQU í  EN- 
CARECIDO, A  REALIZAÇÃO  DO  PROGRAMA  FERROVIÁRIO,  APROVADO  PELO 

Decreto-lei  Nfi  8  894,  de  24  de  janeiro  de  1  9AC,  este  mesmo 

PROGRAMA,  PELAS  RAZÕES  ANTERIORMENTE  EXPOSTAS,  JA  É  INSUFICiqH 
TE  E,  POR  ISSO,  SÃO  NECESSÁRIOS  E  URGENTES  OUTROS  RECURSOS. 


Releva  notar,  de  passagem,  que  os  técnicos  ferroviÍ 

RIOS  DA  locomoção,  COM  SADIO  CRITÉRIO  CIENTÍFICO,  MOSTRARAM  O 
GRAVE  ERRO  QUE  SE  ESTA  COMETENDO  EM  NÃO  ATENDER  AO  APELO  DAS 
ESTRADAS  NA  RESTAURAÇÃO  DAS  OFICINAS  E  AO  MESMO  TEMPO  SE  ADQUX 
RIR  MODERNAS  LOCOMOTIVAS  Dl  ESEL-ELÉTR  I  CAS,  QUE  FICAM  DESTWe, 
SEM  A  IMPRESCINDÍVEL  E  INTEGRAL  TÉCNICA  NA  SUA  CONSERVAÇÃO  N0£ 
MAL. 
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Recente  pesquiza  técnico-econÔmica  do  D.N.E.F.  p^e 

VIU  UMA  NECESSIDADE  DECENAL  HÍníMA  DE  700  CARROS  PARA  A  BITOLA 
ESTREITA. 


Parte  dessas  necessidades  poderão  ser  atendidas  pe- 
los RECURSOS  das  TAXAS  ADICIONAIS,  O  RESTO  DEVE  SER  OBTIDO  DE 
MANEIRA  IDCNTldA  AO  INDICADO  PARA  OS  VAGÕES. 


29)  -  Como  no  caso  dos  vagões,  é  urgente  a  padroni- 
zação DOS  carros  de  viajantes,  dentro  de  moldes  modernos,  ofe- 
recendo segurança  e  confÔrto^aos  passageiros,  como  atributos 
essenciais  à  recaptura  do  tráfego  desviado  para  as  rodovias. 


30)  -^A  padronização  dos  carros  de  passageiros  se 

FARÁ  DE  forma   IDÊNTICA  À  INDICADA  PARA  OS  VAGÕES. 


31)  -  V  ACONSELHÁVEL  A  «UE  OFICINAS  DE  MODERNIZA- 
ÇÃO DO  MATERIAL  RODANTE  E  DE  TRAÇÃO,  PLANEJADAS  PELAS  ESTRADAS 
DE  FERRO  E^DIRIGIDAS  PELO  D.N.E.F.,  SEJA,  LOCALIZADAS  EM  PON- 
TOS ESTRATÉGICOS,  NO  SUL,  CENTRO  E  NORTE  DO  PaÍS,  DIRETAMENTE 
LIGADAS  AOS  PRINCIPAIS  CENTROS  FERROVIÁRIOS. 


Essas  oficinas,  uma  vez  concluída  a  modernização  do 
material  existente  e  merecedor  dessa  despesa,  passariam  a  col^ 
borar  com  as  ferrovias,  constru indo ^carros  e  vagões  e  montando 

LOCOMOTIVAS  DIESEL-ELÉtRICAS,  OU  ELETRICAS,  E  FABRICANDO  PEÇAS 
PARA  AS  MESMAS. 


32)  -  A  POSSÍVEL  REDUÇÃO  DO  CUSTO  DA  MÃO  DE  OBRA,P£ 
SANDO  GRANDEMENTE  NOS  CUSTOS  DOS  SERVI ÇOS^DA  LOCOMOÇÃO  E  TRA- 
ÇÃO,  SÓ  PODERÁ  SER  EFETIVAMENTE  OBTIDA  APÓS  A  EXECUÇÃO  DOS  PRfi 
GRAMAS  AQU«  ESBOÇADOS. 

* 


Na  ANÁLISE  DA  SITUAÇÃO  DO  PESSOAL  DA  LOCOMOÇÃO  PRE- 
VALECEU, AMPLIADO  ATÉ,  O  CRITÉRIO  DUMA  MAIOR  ASSISTÊNCIA  AO 
PESSOAL  FERROVIÁRIO.  NÃO  SÓ  A  QUESTÃO  DA  MORADIA  E  O  ALOJiJ- 
MENTO  ADEQUADO  FORAM  DISCUTIDOS,  MAS  PROCUROU-SE  ESTENDER  ALEM 
DO  INDIVIDUO  A  AÇÃO  CUIDADOSA  DO  EMPREGADOR^  PRECON I ZANDO-SE, 
COMO  ESSENCIAL  AO  AUMENTO  NATURAL  DA  PRODUÇÃO  LABOR ISTA,  A  AS 
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sistÊncia  a  família  do  trabalhador. 


Naturalmente,  este  programa  de  bem  maior  amplitude 

NÃO  F^ODE  ser  REALIZADO  COM  OS  LIMITADOS  RECURSOS  DE  2%  DAS  AR- 
RECADAÇÕES DAS  TAXAS  DE  MELHORAMENTOS  E  NEM  DISPÕE  A  MAIORIA 
DAS  FERROVIAS  DE  DISPONIBILIDADES  FINANCEIRAS  CAPAZES  DE  ARCAR 
COM  OS  ÔnUS  DECORRENTES  DO  EMPREGO  DO  CACITAL  NECESSÁRIO  A  E>^ 
CUÇÃO  RAPIDAMENTE  PROGRESSISTA  DOS  TRABALHOS,  jÁ  PROJETADOS, E- 
XIGINDO  PRONTA  EXECUÇÃO. 


SÃO  DE  URGENTE  NECESSIDADE  OUTROS  AUXÍL lOS; ,ESPERA- 
SE,  COM  CONFIANÇA,  QUE  O  GOVERNO  ADOTE,  EH  BREVE, O  ACRÉSCIMO  DE 
3%  -  OPCIONAL,  NAS  TAXAS  DE  MELHORAMENTOS,  COM  O  FIM  ESPECIAL 
DE  ATENDER  A  ESTA  LOUVÁVEL  AÇÃO  SOCIAL  NO  FERROV I  AR  I SMO  NACIO- 
NAL. 


A  ANÁLISE^DA  SITUAÇÃO  DAS  OFICINAS  E  DEPÓSITOS  DE- 
MONSTROU FALHAS  SENSÍVEIS  NAS  INSTALAÇÕES,  COM  A  INADEQUAÇÃO  E 
OBSOLÊNCIA  E  COMO  TAIS  FATORES  RESPONSÁVEIS  DIRETOS  PELO  ENCA- 
RECIMENTO DA  PRODUÇÃO. 


Por  CERTO  ha  certas  E  honrosas  EXCEÇÕESf^MAS  A  SI- 
TUAÇÃO PANORÂMICA  mostrou  O  ASPECTO  GERAL  DE  DEFICIÊNCIA,  EXI- 
GINDO IMEDIATA  CORREÇÃO. 


Ficou  patente  que  as  arrecadações  dos  Fundos  de  Me- 
lhoramentos E  Renovação  Patrimonial  foram  auxílios  parciais  v^ 
Liosos,  mas  insuficientes. 


PORISSO,  E  urgente,  CONFORME  FOI  NOVAMENTE  AQUI  EN- 
carecido, a  realização  do  programa  ferroviário,  aprovado  pelo 
Decreto-lei  nS  8  894,  de  24  de  janeiro  de  1  940, ^Êste  mesmo 

PROGRAMA,  PELAS  RAZOES  ANTERIORMENTE  EXPOSTAS,  JÁ  É  INSUFICiqi 
TE  E,  POR  ISSO,  SÃO  NECESSÁRIOS  E  URGENTES  OUTROS  RECURSOS. 


Releva  notar,  de  passagem,  que  os  técnicos  ferroviÍ 
RIOS  da  locomoção,  com  sadio  critério  científico,  mostraram  o 
grave  erro  que  se  está  cometendo  em  não  atender  ao  apÊlo  das 

estradas  na  restauração  das  oficinas  E  ao  mesmo  tempo  se  ADQUi 

RIR  modernas  locomotivas  Diesel-elétricas,  que  ficam  dest'arte, 

SEM  A  imprescindível  E  INTEGRAL  TÉCNICA  NA  SUA  CONSERVAÇÃO  N0£ 
MAL. 
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A  QUESTÃO  DO  SISTEMA  DE  TRAÇÃO  FOI  AMPLAMENTE  DEBA- 
TIDA E,  NO  CASO  NACIONAL,  FICOU  CONFIRMADA  A  VANTAGEM  DO  ESTA- 
BELECIMENTO DO  SISTEMA  DE  traçÃO  ELÉtRICA. 


C  A  ASPIRAÇÃO  máxima;  HÁ,  NATURALMENTE»  CERTOS  RE- 
QUISITOS ESSENCIAIS  À  ADOÇÃO  DO  SISTEMA.  SÃO  PARTES  DE  EXI- 
GÊNCIAS ECONÓMICAS,  UNIVERSALMENTE  ACEITAS.  MaS  O  CASO  BRASJ. 
LEIRO  APRESENTA  ASPETOS  PECULIARES  QUE  DE  CERTA  FORMA  CONTRAB^ 
LANÇAM  O  QUE,   EM  OUTROS  PAI2ES,  SERIAM  DESVANTAGENS  ECONÓMICAS. 


HÁ,  POR  EXEMPLO,  CARÊNCIA  DE  CARVÃO  NACIONAL;  E^  NA 
MAIOR  EXTENSÃO  DO  PA  fSj^  NÃO  TEMOS,  COM  ABUNDÂNCIA,,  COMBUSTÍvEJS 
líquidos;  temos  DEFICIENCIA^NOS  FORNECIMENTOS  DE  AGUA  EM  VÁ- 
RIAS E  EXTENSAS  ZONAS  DO  PaÍS  -  DaÍ  A  ACEITAÇÃO  VERIFICADA^  DO 
ZONEAMENTO  DOS  COMBUSTÍVEIS,  ADOT ADO  NO  PROGRAMA  FERROVIÁRIO 
DE  1  946. 


NeSTE_PROGRAMA  ASSINALAMOS  ENTÃO  -  "A  NOSSA  DEFINI- 
TIVA IMPRESSÃO  SOBRE  AS  FERROVIAS  BRASILEIRAS  É  QljE  ELAS  TEM 
DE  FATO  A  SUA  SOLIDA  BASE  DE  DESENVOLVIMENTO  ECONÓMICO  CAPAZ 
DE  LUTAR  CONTRA  QUALQUER  CONCORRENTE,  NA  ADOÇÃO  DO  SISTEMA  EL£ 
TRI ficado;  FATOS  CONCRETOS  JÁ  PROVARAM  ESSA  ASSERÇÃo".  ESTA 
DIRETRI2  FOI,  INTEGRALMENTE,  ADOT ADA  E  MAIOR  EXTENSÃO  FOI  PRE- 
CONIZADA PARA  SUA  APLICAÇÃO. 


Isto  porque,  alem  dos  fatores  de  ordem  económica  da 

PRÓPRIA  estrada,  teremos  QUE  AMPLIAR  O  JULGAMENTO  DO  ALCANCE 
DA  TRANSFORMAÇÃO  DO  SISTEMA  DE  TRAçÃO,  ENCARANDO  A  REPERCUSSÃO 
NA  ECONOMIA  GERAL. 


Recordada,  sem  duvida,  foi  a  lição  de  H.  Parodi  - 
"Dans  bien  de  pays  d'utilization  de  l'énergie  electrique  pour 
la  tration^fait  parti e  des  programmes  de  redressement  Économi- 

QUE  PAR  AMÉlIORATION  DE  LA  BALANCE  COMMERCIALE.  DaNS  LES  CAS 
PARTICULIERS  DE  LA  FrANCE  UNE  PARTIE  DES  7  MILLIARDS  DE  FRANCS 
PAYES  ANNUELLMENT  A  L'ÉtRANGER  POUR  AQUISITION  DE  COMBUSTIBLES 
SOLIDES  ET^lÍquIDES  AURAIT  PuÊtRE  ÉcONOMISEE  par  UNE  UTILIZA- 
TION  PLUS  ÉtENDUE  DE  NOS  RICHESSES  H I DRAUL I QUES" . 


Ainda  sob  o  aspecto  de  pura  economia  ferroviária,  a 

LIÇÃO  DO  mestre  serve  DE  FUNDAMENTO  À  PRECONIZADA  EXTENSÃO  DO 
sistema  ELETRI FICADO,  EM  VEZ  DE  MELHORAMENTOS  IMEDIATOS  NAS 
CONDIÇÕES  DAS  LINHAS. 
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"La  question  a  étÉ  SOUVENT  DISCUTÉE  s' il  vaut  micux 

DOUBLER  UNE  LIGNE  À  FORTE  dÉcLIVITÉ  À  VOIE  UNI  QUE  OU  L'ÉLECTR1 
FIER.  BlEN  QU'lL  NE  50IT  PAS  POSSIBLE  DE  rÉpONDRE  À  CETTE 
QUESTION  E'uNE  FAÇON  ABSOLUMENT  GÉnERALE,  DE  NOMBREUSES  CONTI- 
DIONS  LOCALES  POUVANT  INFLUER  SOR  ^LA  SOLUTION,  IL  PARAIT  CEPÇli 
DANT  POSSIBLE  D'ANALYSER  LE  PROBLÉmE  D'UNE  FAÇON  ASSEZ  COMPLE- 
TE POUR  POUVOIR,  DANS  CHAQUE  CAS,  dÉTERMINER  RAPIDEMENT  LA  SO- 
LUTION exacte". 


A  ADOÇÃO  DA  TRAÇÃO  D^ESEL-ELÉtR I  CA  FOI,  JUDICIOSA- 
MENTE, analisada:  AS  RECOMENDAÇÕES  ADOTADAS  REVELAM  UM  CUNHO 
PRÁTICO,  -  TENDO  SEMPRE  EM  VISTA  AS  DIFICULDADES  DE  ORDEM  FI- 
NANCEIRA E  ATENDENDO,  NO  DEVIDO  TEMPO,  AOS  IMPERATIVOS  DAS  COU 
DIÇÕES  ECONÓMICAS  DAS  DIVERSAS  ZONAS  ATRAVESSADAS  PELAS  FERRO- 
VIAS. 


Aquela  situação  impressionante  de  escassez  obsolÊn- 

CIA  E  inadequação  DO  PARQUE  DE  TRAÇÃO  DAS  FERROVIAS  BRASILEI- 
RAS, ^REVELADA  PELA  PESQUI^ZA  TECN I  CO-ECONÔm  I  CA  DO  PROGRAMA  FER- 
ROVIÁRIO DE  1  946,  É  AQOÍ  EXPOSTA,  COM  MAIOR  GRAVIDADE,  PELA 
FALTA  DE  ATENDI MENTO^DO  REEQU I PAMENTO,  INSISTENTEMENTE  SOLICI- 
TADO E   INATENDIDO,  DESDE  HA  MUITO, 


Igual  situação  se  patenteia,  sob  o  mesmo  Índice  de 
extrema  gravidade,  para  0  material  de  transporte  -  vagões  e 
carros  de  passageiros. 


^  NÃO  É  POSSÍVEL  OBTER-SE  UMA  REDUÇÃO  DO  CUSTO  UNITÁ- 
RIO DO  TRAFEGO  FERROVIÁRIO  COM  O  MATERIAL  QUE  POSSUI  MOS  1 


E'   URGENTE,    IMPRESCINDIVELMENTE  URGENTE,  O  SEU  REE- 
QU IPAMENTOl 


OS_RECURSOS  FINANCEIROS  DA  ESTRADA,   MAIS  UMA  VEZ,  É 
ASSINALADO,  NÃO  COMPORTAM  OS  ELEVADOS  ÔnuS  DAS  AQUISIÇÕES. 


SÓ  A  União  poderá  conceder  a  imprescindível  subven- 
ção. 


A  redução  do  custo  da  mão_de  obra,  pesando  grande- 
mente NOS  custos  da  locomoção  E  TRAÇÃO,  sÓ  PODERÁ  SER  EFETIVA- 
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A  QUESTÃO  DO  SISTEMA  DE  TRAÇÃO  FOI  AMPLAMENTE  DEBA- 
TIDA E,  NO  CASO  NACIONAL,  FICOU  CONFIRMADA  A  VANTAGEM  DO  ESTA- 
BELECIMENTO DO  SISTEMA  DE  traçÃO  ELÉtRICA. 


E'  A  aspiração  máxima;  há,  naturalmente,  CERTOS  RE- 
Q«jl SITOS  ESSENCIAIS  À  ADOÇÃO  DO  SISTEMA.  SÃO  PARTES  DE  EXI- 
GÊNCIAS ECONÓMICAS,  UNIVERSALMENTE  ACEITAS.  MaS  O  CASO  BRASl 
LEIRO  APRESENTA  ASPETOS  PECULIARES  QUE  DE  CERTA  FORMA  CONTRAB^ 
LANÇAM  O  QUE,   EM  OUTROS  PAIZES,   SERIAM  DESVANTAGENS  ECONÓMICAS. 


HÁ,  POR  EXEMPLO,  CARÊNCIA  DE  CARVÃO  NACIONAL;  E^  NA 
MAIOR  EXTENSÃO  DO  PAÍSj  NÃO  TEMOS,  COM  ABUNDÂNCIA^  COMBUSTÍVEIS 
líquidos;  TEMOS  DEFICIENCIA^NOS  FORNECIMENTOS  DE  AGUA  EM  VÁ- 
RIAS E  EXTENSAS  ZONAS  DO  PaÍS  -  DaÍ  A  ACEITAÇÃO  VERIFICADA^  DO 
ZONEAMENTO  DOS  COMBUSTÍVEIS,  ADOT ADO  NO  PROGRAMA  FerROVIÁRIO 
DE  1  946. 


NÊSTE_PROGRAMA  ASSINALAMOS  ENTÃO  -  "A  NOSSA  DEFINI- 
TIVA IMPRESSÃO  SOBRE  AS  FERROVIAS  BRASILEIRAS  É  QIJE  ELAS  TEM 
DE  FATO  A  SUA  SOLIDA  BASE  DE  DESENVOLVIMENTO  ECONÓMICO  CAPAZ 
DE  LUTAR  CONTRA  QUALQUER  CONCORRENTE,  NA  ADOÇÃO  DOSISTEMA  EL£ 
TRI ficado;  FATOS  CONCRETOS  jÁ  PROVARAM  ESSA  ASSERçÃO" .  ESTA 
DIRETRIZ  FOI,  INTEGRALMENTE,  ADOTADA  E  MAIOR  EXTENSÃO  FOI  PRE- 
CONIZADA PARA  SUA  APLICAÇÃO. 


Isto  porque,  além  dos  fatores  de  ordem  económica  da 
própria  estrada,  teremos  que  ampliar  o  julgamento  do  alcance 
da  transformação  do  sistema  de  tração,  encarando  a  repercussão 
na  economia  geral. 


Recordada,  sem  duvida,  foi  a  lição  de   H.  Parodi  - 
"Dans  bien  de  pays  d'utilization  de  l'énergie  electrique  pour 

la  TRATION^FAIT  parti E  DES  PROGRAMMES  de  REDRESSEMENT  écONOMl- 
QUE  PAR  AMÉlIORATION  DE  LA  BALANCE  COMMERCIALE.  DaNS  LES  CAS 
parti CULIERS  de  la  FrANCE  une  parti E  DES  7  MILLIARDS  DE  FRANCS 
PAYES  ANNUELLMENT  A  L' ÉtRANGER  POUR  AQU I S I T I ON  DE  COMBUSTIBLES 

SOLIDES  et^lÍquides  aurait  puÊtre  ÉconomisÉe  par  une  UTILIZA- 

TION  PLUS  ÉtENDUE  DE  NOS  RICHESSES  H I DRAUL I QUES" . 


Ainda  sob  o  aspecto  de  pura  economia  ferroviária,  a 

LIÇÃO  do  MESTRE  SERVE  DE  FUNDAMENTO  À  PRECONIZADA  EXTENSÃO  DO 
SISTEMA  ELETRI FICADO,  EM  VEZ  DE  MELHORAMENTOS  IMEDIATOS  NAS 
CONDIÇÕES  DAS  LINHAS. 
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"La  question  a  ÉtÉ  SOUVENT  DISCUTÉE  s'il  vaut  mieux 

DOUBLCR  UNE  LIGNE  À  FORTE  dÉcLIVITÉ  À  VOIE  UNtQUE  OU  L'ÉLECTR1 
FIER.  BlEN  QU'lL  NE  SOIT  PAS  POSSIBLE  DE  REPONDRE  A  CETTE 
QUESTION  E'uNE  FAÇON  ABSOLUMENT  GÉNERALE,  DE  NOMBREUSES  CONTI- 
DIONS  Uocales  POUVANT  INFLUER  SUR^LA  SOLUTION,  il  parait  cepçh 
dant  POSSIBLE  d'analyser  le  probléme  d'une  façon  assez  comple- 
te POUR  POUVOIR,  DANS  CHAQUE  CAS,  DETERMINER  RAP  I DEMENT  LA  SO- 
LUTION exacte". 


A  ADOÇÃO  DA  TRAÇÃO  Dj^ESEL-ELETR  I  CA  FOI,  JUDICIOSA- 
MENTE, ANALISADA!  AS  RECOMENDAÇÕES  ADOTADAS  REVELAM  UM  CUNHO 
PRÁTICO,  -  TENDO  SEMPRE  EM  VISTA  AS  DIFICULDADES  DE  ORDEM  FI- 
NANCEIRA E  ATENDENDO,  NO  DEVIDO  TEMPO,  AOS  IMPERAT I VOS  DAS  COU 
DIÇÕES  ECONÓMICAS  DAS  DIVERSAS  ZONAS  ATRAVESSADAS  PELAS  FERRO- 
VIAS. 


Aquela  situação  impressionante  de  escassez  obsolÊn- 

CIA  E  inadequação  DO  PARQUE  DE  TRAÇÃO  DAS  FERROVIAS  BRASILEI- 
RAS, ^REVELADA  PELA  PESQUI,ZA  TECN  1  CO-ECONÔm  I  CA  DO  PROGRAMA  FER- 
ROVIÁRIO DE  1  946,  É  AQUÍ  EXPOSTA,  COM  MAIOR  GRAVIDADE,  PELA 
FALTA  DE  ATENDI MENTO^DO  REEQU I PAMENTO,  INSISTENTEMENTE  SOLICI- 
TADO E   INATENDIDO,  DESDE  HA  MUITO, 


Igual  situação  se  patenteia,  sob  o  mesmo  Índice  de 
extrema  gravidade,  para  o  material  de  transporte  -  vagões  e 
carros  de  passageiros, 


NÃO  É  POSSÍVEL  OBTER-SE  UMA  REDUÇÃO  DO  CUSTO  UNITÁ- 
RIO DO  TRÁFEGO  FERROVIÁRIO  COM  O  MATERIAL  QUE  POSSUIMOSS 


E'   URGENTE,    IMPRESC INDI  VEÍ.MENTE  URGENTE,  O  SEU  REE- 
QU IPAMENTOl 


ÒS_RECURS0S  FINANCEIROS  DA  ESTRADA,  MAIS  UMA  VEZ,  É 
ASSINALADO,  NÃO  COMPORTAM  OS  ELEVADOS  ÔnuS  DAS  AQUISIÇÕES. 


So  A  União  poderá  conceder  a  imprescindível  subven- 
ção. 


A  REDUÇÃO  do  CUSTO  DA  MÃO  DE  OBRA,  PESANDO  GRANDE- 
MENTE nos  CUSTOS  DA  LOCOMOÇÃO  E  TRAÇÃO,   sÓ  PODERÁ  SER  EFETIVA- 
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MENTE  OBTIDi^,  APOSSA  EXECUÇÃO  DOS  PR06RAMAS  ESBOÇADOS, PARA  CUJA 
FINALIDADE  E   INADIÁVEL  O  SUFICIENTE  AUXÍLIO  CO  GOVERNO  FEDERAU 


MEIJ^ORAME^fTOS 

PROPOSIÇÕES 


1)  -  A  REVISÃO  DOS  TRAÇADOS  PODERÁ  SER  IMPOSTAt 


À)  PELAS  CONDIÇÕES  ECONÓMICAS 

b)  pelo   IMPERATIVO  DA  SEGURANÇA  (iNCLUSIVE  SE- 
GURANÇA nacional) 

c)  PELA  concorrência. 


2)  -  Sob  o  primeiro  aspecto,  antes  da  construção  d£ 

VER-SE-Á  proceder  À  PESQUIZA  VERIFICANDO  AS  VANTAGENS  RESULTAM 
TES  do  novo  TRAÇADO,  EM  COMPARAÇÃO  AO  ANTERIOR,  BASEANDO-SE  NA 
CyRVA  DE  TENDÊNCIA  DO  TRAFEGO  E  NA  EXTENSÃO  MÁxI,MA  DO  TREM  ZCQ 
NOMICO  COMPATÍVEL  COM  A  PREVISTA  EXPANSÃO  DO  TRAFEGO. 


3)  -  A  PESÇUlZA  TÉcNICO-ECONÔmICA  sobre  a  REVISÃO 
DOS  TRAÇADOS  APRECIARA  O  CUSTO  ANUAL  DA  EXPLORAÇÃO  FERROVIÁRIA, 
NA  ATUALIDADE,  EM  COMPARAÇÃO  COM  A  PREVISTA  OPERAÇÃO  E  DEPOIS 
DE  EXECUTADOS  OS  MELHORAMENTOS,  DE  ACORDO  COM  AS  SEGUINTES  IN- 
DICAÇÕES: 


I  -  Custo  final  dos  melhoramentos  incluindo  modifi- 
cações DOS  DESVIOS,  pátios  DE  MANOBRAS,  SINALI- 
ZAÇÃO, ETC. 


Custo  anual 

1 1  -  Encargos  financeiras' 
111-  Substituições 


a) 
b) 


trilhos  e  acessórios,  inclusive  desvios 
pontes-metÁlicas,  de  madeira,  concreto,  alv^ 
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NARI  A  ORDINÁRIA,  ETC. 
c)  AUMENTOS  DOS  DEPÓSITOS  DE  LOCOMOTIVAS 
o)  OUTROS  EDIFÍCIOS 
e)  SINALIZAÇÃO. 


IV  -  Custos  de  transportes 


a)  salários  do  pessoal  dos  trens  de  PASSAGEIROS^ 

cargas  e  mistos 

b)  DESPESAS  NOS  DEPÓSITOS  DE    LOCOMOTIVAS  PARA 
OS  TRENS  DE  PASSAGEIROS,  CARGAS  E  MISTOS. 

o)  COMBUSTÍVEL  PARA  OS  TRENS  DE  PASSAGEIROS, CAE 
GAS  E  MISTOS 

d)  ÁGUA  PARA  OS  TRENS  DE  PASSAGEIROS,  DE  CARGA 
E  MISTOS 

e)  LUBRIFICANTES  PARA  OS  TRENS  DE  PASSAGEIROS, 
DE  CARGA  E  MISTOS 

f)  OUTROS  FORNECIMENTOS  PARA  OS  TRENS  DE  PASSA- 
GEIROS, CARGAS  E  MISTOS. 


V  -  Equipamentos 


a)  reparação  E  conservação  do  MATERIAL  DE  TRA- 
ÇÃO 

b)  REPARAÇÃO  E  CONSERVAÇÃO  DO  MATERIAL  DE  TRAN5 
PORTE 

C)  DEPRECIAÇÃO  DO  MATERIAL  DE  TRAÇÃO 

d)  DEPRECIAÇÃO  DO  MATERIAL  DE  TRANSPORTE. 


VI  -  CONSERVAÇÃO  DA  Via   Permanente.  Edifícios  e  Es- 
truturas 

a)  Via 


b)  Pontes 

c)  Edi fÍcios 

d)  Sinalização 

VI I  -  Impostos  e  Seguros 
VIII  -  Custo  total  anual  da  exploração 

IX  -  COMPA 


4)^  Para  os  fins  da  depreciação  deverão  ser  tomados 
os  seguintes  índices  de  vida  Útil: 


Tr i lhos  -  atingirão  o  valor  residual  Çsalvage  value),  depois 

DE  suportarem  O  SEGUINTE  TRAFEGO: 


trilhos  de  34  quilos  -  150  milhões  de  ton-brutas 
trilhos  de  45  om los  -  215  milhões  de  ton-brutas 
trilhos  de  50  quilos  -  255  milhões  de  ton-brutas 
trilhos  de  56  quilos  -  320  milhões  de  ton  brutas 
trilhos  de  66  quilos  -  400  milhões  de  ton  brutas. 

Nas  curvas,  os  algarismos  sempre  devem  ser  corrigi- 
dos pelos  seguintes  coeficientes; 


Curvas 


Raios 


18 

29 

32 

4a 

52 

62 

190  m. 

.  0,10 

72 

82 

92 

sem  lubrificação  e 
salvo  observações 
próprias 
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PONTES  METÁLICAS  -  50  ANOS  DE  VIDA  ÚTIL,  NO  MÁXIMO 

LOCOMOT I VAS  -  40  ANOS  DE  VIDA  UTlL,  NO  MÁXIMO 

MATERIAL  DE  TRANSPORTE  -  30  ANOS  DE  VIDA  ÚTIL, NO  M^ 
XIMO. 


5)  -  A  REVISÃO  DOS  X.RAÇADOS,  IMPOSTA  PELO  IMPERATI- 
VO DE  SEGURANÇA  E  PELA  CONCORRÊNCIA,  ESTAR^  ADSTRITA  AS  CONDI- 
ÇÕES PECULIARES  DAS  RESPECTIVAS  SITUAÇÕES. 


6)  -  A  SOLUÇÃO  ECONÓMICA  DOS  PROBLEMAS  DOS  TRjJNSPO^ 
TES  FERROVIÁRIOS  ESTA,  PRINCIPALMENTE,  NA  ADOÇÃO  DA  TRAÇÃO  EL£ 
TRICA.  ■ 


^  7)  -  Aumentando  a  eletri fi cação  da  l^nha  de  2,5  ve- 
zes, NO  mínimo  a  sua  capacidade  de  tráfego  em  vÁrios  casos,  a 

ADOÇÃO  dÊSSE  sistema  DE  TRAÇÃO,  EM  PADRÕES  MODESTOS,  PRINCIPAL 
MENTE  9UANDO  O ^RESULTADO  DO  EXAME  EM  FACE  DA  DESPESA  DE  CUS- 
TEIO FOR  FAVORÁVEL  À  ELETRi F I CAÇÃO  SE  IMPÕE  ECONOMICAMENTE  _A 
REVI  SÃO ^DOS  TRAÇADOS,  EM  FACE  DOS  ALTOS  CUSTOS  DA  CONSTRUÇÃO 
FERROVIÁRIA  NA  ATyALIDADE,  SENDO,  ENTRETANTO,  EM  TAIS  CASOS, 
DE  TODA  A  CONVENIÊNCIA  O  MELHORAMENTO  DAS  LINHAS  EH  PLANTA, COM 
O  AUMENTO  DOS  RAIOS  DAS  CURVAS  QUE  SE  APRESENTAREM  DE  FÁeiL  E- 
XECUÇÃO. 


8)  -  COMIAS  ECONOMIAS  DECORRENTES  DA  ELETR I FI CAÇÃO 
DA  LINHA,  PODER-SE-Á,  MAIS  TARDE,  FINANCIAR  A  DESPESA  DE  MAIOR 
VULTO  DA  MELHORIA  DOS  TRAÇADOS. 


9)  -  A  PESQUIZA  TÉCNICO-ECONOMICA,  ORIENTADA  PELOS 
PRINCÍPIOS  CIENTÍFICOS  E  BASEADA  NAS  OBSERVAÇÕES  LOCAIS,  DETE£ 
MINARÁ  A  DEFINITIVA  SOLUÇÃO  EM  CADA  CASO. 


O  PROGRAMA  DE  MELHORAMENTOS  FOI  DISCUTIDO  NO  ASPEC- 
TO ESSENCIAL  DA  REVISÃO  DOS  TRAÇADOS,  SOB  O  TRÍPLICE  ASPEÇTO 
JUSTIFICATIVO  DAS  CONDIÇÕES  ECONÓMICAS,  SEGURANÇA  E  CONCORRÊN- 
CIA. 


Foram  estabelecidas  as  normas  essenciais  para  a  di- 
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FERENÇIAÇÃO  NOS  ESTUDOS,  ATENDENDO  AO  IMPERATIVO  DAQUELAS  ORI- 
ENTAÇÕES ESPECÍFICAS. 


Introduz lu-SE  a  diretriz  económica  de  eletrifi cação 
COMO  precursora  do  estabelecimento  de  variantes  a  serem,  P0ST£ 
riormente,  construídas  com  as  economias  decorrentes  da.  eletri- 
fi cação. 


TRÁFEGO  -  I  PARTE 

PROPOSIÇÕES 


1)  -  Sendo  o  adequado  alojamento  e  assistência  a  f^ 
mília  do  pessoal  das  estações,  armazéns,  pátios  e  MOV I mento, e- 
lehentos  de  grande  valia  no  aumento  da  produção  individual  ou 

COLETIVA,  devem  SER  INTENSIFICADAS  AS  MEDIDAS  ESSENCIAIS  À  EX- 
PANSÃO DAQUELAS  OBRAS  E  SERVIÇOS. 


2)  -  Sendo  a  qualidade  do  serviço  prestado  pela  feb 
rovia,  o  fundamento  principal  de  seu  credito  publico,  deverão 
as  estradas  de  ferro  orientar  o  seu  pessoal  de  trafego,  mais 
diretamente  em  contacto  com  a  freguesia,  no  sentido  de  atende- 
rem com  prestesa,  solicitude  e  urban idade,  todas  as  reclama- 
ções_e  informações,  auxiliando  pela  sua  experiência,  a  rápida 

ADOÇÃO  DAS  MEDIDAS  QUE  REDUNDEM  NO  MÁXIMO  BENEFÍcIO  MUTUO  DO 
CLIENTE  E  DO  TRANSPORTADOR. 


3)  -  Cada  estrada  devera,  com  urgência,  estudar  mi- 
nuciosamente o  programa  de  mecanização  dos  serviços  de  arma- 
zéns E  pátios^  de  maneira  a  aplicÁ-la,  no  justo  momento,  o  que 

LHE ^propiciara  O  BARATEAMENTO  DO  CUSTO  DA  EXPLORAÇÃO, EVITANDO, 
POREM,   experiências  ONEROSAS. 


4]^  -  Para  tal  fim  devera  ainda  ^proceder  seleção 

DO  indispensável  pessoal,  instruindo-o  previamente  sÔbre  AS_R£ 

GRAS  E  métodos  A  SEREM  APLICADOS  NO  PROGRAMA  DE  MODERNIZAÇÃO, 

dando-lhe  a  necessária  experiência  no  emprego  do  equipamento 

mecanizado,  para  cuja  conservação  serão  fornecidas  as  necessá- 
rias facilidades. 

5)  -  Um  adequado  serviço  de  sinalização  é  elemento 


126- 

EFICIENTE  NA  MAIS  RÁPIDA  E  SEGURA  MOVIMENTAÇÃO  DOS  TRENS,  COM 
VANTAGENS  REAIS  PARA  A  ECONOMIA  DA  ESTRADA,  CAPAC I TANDO-A,  PA- 
RA MELHOR  COMBATER  A  CONCORRÊNCIA  DOS  OUTROS  MEIOS  DE  TRANSPQS 
TE. 


llMA  REDE  DE  COMUNICAÇÕES  ADEQUADAS,  REALÇADA  A  CON- 
VENIÊNCIA DO  SISTEMA  TELEFÓNICO  DE  CHAMADAS  SELETIVAS,  PARA  DE^ 
PACHO  DOS  TRENS,  DEVE,  TAMBÉM,  FIGURAR  ENTRE  OS  ELEMENTOS  NE- 
CESSÁRIOS AO  BOM  RENDIMENTO  DO  SERVIÇO  FERROVIÁRIO. 


^  6)  -  Considerando  que,  de  um  dodo  geral,  a  operação 
do  controle  de  trafego  centralizado,  (c«t.c.)_apl  1 cado  a  uma 
linha  singela  pode  evitar  ou  adiar  a  duplicação  dessa  l^nha, 
afim  de  atender  às  necessidades  do  movimento  e  que  a  adoção  do 
referido  sistema  pode  eliminar  muitos  desvios  de  cruzamento  e 
dispensar  a  interferência  das  estações  no  licenciamento,  perhj, 
tindo  que  as  mesmas  sejam  fechadas  durante  varias  horas  do  dia 
ou  mesmo  suprimidas,  recomenda-se  nas  ferrovias  em  que^haja  au 
mento  de  intensidade  do  trafego,  cuidadosa  pesquiza  técnico  - 
económica,  sobre  as  instalações  necessárias  ao  atendimento  das 
crescentes  solicitações  do  movimento. 


7)  -  Considerando  o  elevado  onus  dos  serviços  das 
terminais,  na  formação  do  custo  da  unidade  de  trafego,  é  nece^ 
sar  ia  uma  revisão  dos  métodos  de  trabalho,  mecan  i  zaçljo   rau  0- 

NAL  dos  SERVIÇOS  E  SELEÇÃO  CRITERIOSA  DO  PESSOAL,  ALEM  IX}  ES- 
SENCIAL MELHORAMENTO  DAS  INSTALAÇÕES  FIXAS,  COMO  PROLONGAMENTO 
ADEQUADO  DAS  VIAS  DE  CHEGADA  E  PARTIDA  DOS  TRENS,  NUMERO  SUFI- 
CIENTE,DE  DESVIOS  E  BOM  PADRÃO  DE  CONSERVA  DAS  LINHAS. 


8)  -  No  SERVIÇO  DE  TRAÇÃO  DOS  PÁTIOS  DE  MANOBRAS, R£ 
COMENDA-SE^ESPECIALMENTE  A  ADOÇÃO  DA  Dl ESEL-ELÉTRI CA,  PELA  SUA 
ALTA  EFICIÊNCIA. 


9)  -  RECOMENDA-SE  a  PESQUIZA  TÉCNIC0-EC0^'ÔMICA  SO- 
BRE AS  VANTAGENS  DE  PATIO  DE  MANOBRAS,  APROVEITANDO  A  AÇÃO  DA 
GRAVIDADE. 


10)_-  Deve  ser  definitivamente  eliminada,  por  onero- 
sa, A  BALDEAÇÃO  DE  CARGA  EM  LINHAS  DA  MESMA  BITOLA. 


11)  -  Para  tal,  tornar-se-á  efetivo  o  intercambio  do 
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MATERIAL  RODANTE,  MEDIANTE  ACORDO  ENTRE  AS  PARTES  INTERESSADAS, 
NO  QUAL  FICARÁ  ASSEGURADA  JUSTA  REMUNERAÇÃO  POR  TONELADA-DIA 
DE  LOTAÇÃO  OU  NUMERO  DE  LUGARES-DIA  DOS  VEÍcULOS  INTERCAMBIA- 
DOS,COM  O  MÍNIMO  CORRESPONDENTE  A  JUROS  E  AMORTIZAÇÃO  DO  VALOR 
ATUAL  DOS  MESMOS  VEÍCULOS,  FIXANDO-SE  UMA  TAXA  ELEVADA  DE  SO- 
BRE-ESTADIA,  POR  EXCESSO  DO  PRAZO  DE  DEVOLUÇÃO. 


12)  -  O  SERVIÇO  DE  RECLAMAÇÕES ^DEVE  SER  EFICIENTE- 
MENTE ORGjiNIZADO,  INCLUSIVE  COM_OS  NECESSÁRIOS  RECURSOS,  PARA 
ATENDER  RAPIDAMENTE  AS  RECLAMAÇÕES  DO  PUBLICO,  CONTRIBUINDO 
DEST'ARTE,  para  o  MELHOR  CONCEITO  SOBRE  O  TRANSPORTE  PELO  TRI- 
LHO. 


13)  -  A  ORGANIZAÇÃO  DOS  HORÁRIOS  DOS  TRENS  DE  PASS^ 
GE  I  ROS,  DEVE  SER  PERIODICAMENTE  REVISTA  DE  ACORDO  COM  AS  CONDI 
ÇÕES  VJ[GENTES  NA  ESTRADA,  DE  MANEIRA  A  SE  CONSEGUIR  A  REGULAR 
OBSERVÂNCIA  DOS  MESMOS  COMO  PUBLICA  DEMONSTRAÇÃO  DA  REGULAR ID^ 
DE  DOS  SERVIÇOS  FERROVIÁRIOS. 


14)  -  A  ORGANIZAÇÃO  E  OBSERVÂNCIA  DE  HORÁRIOS  PARA 
OS  TRENS  DE  MERCADORIAS,  ALEM  DE  SER  ELEMENTO ^VAL lOSO  NA  EXPLfl 
RAÇÃO  TÉCNICA  E  ÇOMERCIAL^DA  FERROVIA,   SERVIRA  COMO  MEIO  DE 
FESA  NO  COMBATE  À  CONCORRÊNCIA,  ATRAINDO  A  PREFERENCIA  DO  PU- 
BLICO PARA  OS  TRANSPORTES  PELO  TRILHO. 


E'  RECOMENDÁVEL  UM  ESTUDO,  POR  PARTE  DAS  ESTRADAS 
DE  FERRO,  NO  SENTIDO  DE  ENCONTRAR  UMA  SOLUÇÃO  SATISFATÓRIA,  NO 
INTERESSE  DO  PESSOAL  E  DA  ESTRADA,  QUANTO  A  MODALIDADE  DE  PAG^ 
MENTO  DO  PESSOAL  DE  CARREIRA  (dE  TRAÇÃO  E_^DE  TRENs),  O  QUE  PO- 
DERÁ CONSTITUIR  UM^FATOR  DE  GRANDE  IMPORTÂNCIA  NA  ECONOMIA  DA 
EXPLORAÇÃO  FERROyiÁRIA  E  MEIO  EFICAZ  PARA  POSSIBILITAR  A  ORGA- 
NIZAÇÃO E  OBSERVÂNCIA  DE  HORÁRIOS  PARA  OS  TRENS  DE  MERCADORIAS. 


15)  -  A  ORGANIZAÇÃO  DE  TRENS  RÁPIDOS  E  CONFORTÁVEISj 
PARA  PASSAGEIROS  E  EXPRESSOS  DE  MERCADOR  I.AS  E  ENCOMENDAS,  TERA 
FAVORÁVEL  REPERCUSSÃO  NA  RECAPTURA  DO  TrÁFEGO  DESVIADO  PARA  OS 
OUTROS  MEIOS  DE  TRANSPORTE. 


16)  -  Os  RECURSOS  FINANCEIROS  PARA  EXECUÇÃO  DOS  PRfi 
GRAMAS  INDICADOS  NAS  PRESENTES  PROPOSIÇÕES  DEVERÃO,  SER  OBTI- 
DOS FORA  DOS  ESCASSOS  ORÇAMENTOS  NORMAIS  DAS  FERROVIAS. 


TRÁFEGO  -  II  PARTE 
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PROPOSIÇÕES 

-  TARIFAS 

1)  -  A  ATUAÇÃO  GOVERNAMENTAL  TENDENDO  MAIS  PARA  O 
CRITÉRIO  DE  DIMINUIÇÃO  DO  ÓNUS  DO  SISTEMA  MAIS  REGIDAMENTE  COJJ 
TROLADO,  É  DISPENSÁVEL  PARA^OUE  CADA  SISTEMA  DE  TRANSPORTE  INI 
CIE  A  PESQUIZA  TÉcN I CO-ECONOM I CA  PRÓPRIA  AFIM  DE  PODER  AFERIR 
OS  RESULTADOS  COM  A  QUE  FOR  ESTABELECIDA  PELA  ATUAçÃO  GOVERNA- 
MENTAL E  SURGIREM  ENTÃO,  DUM  ACORDOj^  AS  MEDIDAS  INDISPENSÁVEIS 
AOS  MEI^HORAMENTOS  CAPAZES  DE  PRODUÇÃO  DO  RENDIMENTO  MÁXIMO  DE 
CADA  GÉNERO  DÉ  TRANSPORTE. 


2)  -  Estabelecidos  os  padrões  de  maior  eficiência 

EM^CADA  sistema,  EM  VIRTUDE  DOS  MELHORAMENTOS  EXECUTADOS  DE 
ACORDO  COM  AS  DIRETRIZES  DA/ESQUIZA  TECN I  CO-ECONOM  1  CA,  CIENTJ. 
FICAMENTE  ORIENTADA,  CHEGARA  A  VEZ  DO  PROBLEMA  DO  TRANSPORTE 
SER  ENCARADO  EM  SEU  CONJUNTO,  PARA  SE  OBTER  A  SOLUÇÃO  RACIONAL 
DA  COORDENAÇÃO  GERAL  DE  TRANSPORTE,  EM  FUNÇÃO  DO  RENDIMENTO  M^ 
XIMO  DE  CADA  SISTEMA  COMPONENTE. 


3)  -  Para  o  fim  acima  e  para  a  determinação  satisfa 

TÓR  ia  dos  elementos  que  1  NTERVÉM  na  formação  DAS  TAR 1  FAS  FERgfl 

viárias,  -  especialmente  do  "custo  do  transporte"  e  do  "valor 
do  serviço')  para  quem  dêle  se  utiliza,  -  reconhece  a  reunião 
Extraord I nár ! a  do§  Diretores  das  Estradas  de  Ferro  Brasileiras 

DE  GRANDE  CONVENIÊNCIA  E  RECOMENDAI 


a)  -  A  CONSTITUIÇÃO,  EM  CADA  EMPRESA  FERROVIÁRIA  DE 
1*  CATEGORIA  DO  PaÍS  E  EH  GRUPOS  DE  EMPRESAS  VI  SI  NHÃS  Dg  2*  E 
3*  CATEGORIAS,  DE  UM  ÓRGÃO  DE  PESQUIZAS  E  ESTUDOS  ECONÓMICOS, 
COM  AS  ATRIBUIÇÕES  SEGUINTES: 


!•  -  ORIENTAR^E  ACOMPANHARIA  REMODELAÇÃO  ÇOS  SERVI- 
Ç0§  CONTÁbEIS  E  EJTATÍSTICOS  da  EMPRESA  OU  EM- 
PRESAS, VISANDO  DELES  OBTER  OS  DADOS  NECESSÁ- 
RIOS AOS  ESTUDOS  A  SEU  CARGO; 


2*  -  PROCEDER,  EMPREGANDO  ESSES  DADOS  E  OUTROS  QUE 
D^RETAMENTE  OBTIVER,  A  ESTUDOS  PARA  DETERMINA- 
ÇÃO DO  "cUSTO  médio"  E  "pARÇIAL"  DO  TRANSPOJg 
TE,   PARA  CADA  UNIDADE  DE  TRAFEGO; 
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3*  -  REALIZAR  PESQU12AS  PARA  DETERMINAÇÃO  DO  "VALÔr 

DO  transporte"  para  cada  espécie  de  mercadoria 

PREPONDERANTE  NO  MOVIMENTO  GERAL  DA  ESTRADA;^VA 
LENDO-SE  DA  COOPERAÇÃO  DE  ORGANIZAÇÕES  CONGEN£ 
RES,  OFICIAIS  E  PARTICULARES; 


4a  -  CONFRONTAR  DADOS  ESTATÍSTICOS  DE  DIVERSAS  ES- 
TRADAS DO  PAÍs  E  DO  ESTRANGEIRO,  DE  TIPOS  COM- 
PARÁVEIS AOS  DAS  RESPECTIVAS  FERROVIAS,  VISAN- 
DO O  BARATEAMENTO  DA  EXPLORAÇÃO  E  APERFEIÇOA- 
MENTO DOS  serviços; 


5*  -  ESTUDAR  A  QUESTÃO  DA  CONCORRÊNCIA  DE  OUTROS 
MEIOS  DE  TRANSPORTE  E  SUGERIR  Às  RESPECTIVAS 
ADMINISTRAÇÕES  MEDIDAS  DE  DEFESA  E  FOMENTO  ECfi 
NÔmICO,  de  RECUPERAÇÃO  DE  TRAFEGO  DESVIADO^DAS 
LINHAS  FÉRREAS  OU  DE  COORDENAÇÃO  RODO-AÉRO- 

aqua-ferroviária. 


4)  -  Para  ordenar,  de  uma  maneira  geral,  todos  os 

ELEMENTOS  FORNECIDOS  PELOS  ÓrGÃOS  ACIMA  ACONSELHADOS,  BEM  COMO 
E  PRINCIPALMENTE,  PARA  COORDENA-LOS  COM  AS  EXIGÊNCIAS  E  NECES- 
SIDADES DOS  OUTROS  MEIOS  DE  TRANSPORTE  EXISTENTES  NO  PaÍS,  DE 
FORMA  QUE  A  PESQUISA  tÉcN  I ÇO-ECONOM  l,CA  NÃO  MAIS  SE  CIRCUNSCRE- 
VA À  ESPECIALIDADE  FERROVIÁRIA,   POrÉH,   ABARQUE  O  ESTADO  GERAL 

dos  transportes,  reconhece-se  a  necessidade  da  existência  dum 
Instituto  Geral  de  Pesquizas  Técn i co-EconÔm i cas  do  Transporte, 
-  Órgão  mantido  pelos  diversos  transportadores,  -  para  ficar 
EM  relação  permanente  com  o  Departamento  Governamental  de  con- 
trole DA  coordenação,  afim  DE  DISCUTIR  OS ^RESULTADOS  DE  _SEUS 
ESTUDOS  E  PUGNAR  PELAS  MEDIDAS  IMPRESCINDÍVEIS  À  MANUTENÇÃO  PU 
MA  SOLUÇÃO  PERMANENTE  DE  HARMONIA  NOS  TRANSPORTES. 


5)  -  Considerando  as  facilidades  que  a  política  fçb 
roviÁria  tem  proporcionado  À  estabilidade  e  ao  desenvolvimento 
económico  de  todos  os  países,  como  aparelhamento_de  defesa  ca- 
paz DE  permitir-lhes  o  abastecimento  eacirculação  e  escoamen- 
to de  sua  produção,  enfjm,  a  realização  eficiente  do  transpor- 
te sem  distinção  de  espécie,  distancia  ou  volume,  deve  esta  Pfl 
lítica  ser  conservada  o  mais  possível,  facultando-se  Às^mesmas 
estradas  de  ferro  as  medidas  e  os  recursos  necessários  a  sua 

CONTI  nu  IDADE, 


6) 


-  o  SISTEMA  TARIFÁRIO  BRASILEIRO,    FRUTO  DA  EXPE- 
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RIÊNCIA  E  DA.  EVOLUÇÃO  NATURAL  DAS  SUAS  FERROVIAS,  NAO  SENDO  A- 
TRASADO  EM  RELAÇÃO  AO  DOS  DEMAIS  PAIZES  E  CONTINUANDO  EM  CONS- 
TANTE EVOLUÇÃO,  NÃO  DEVE  SER  ABANDONADO,  PARA  DAR  LUGAR  A  OU- 
TRO SISTEMA,  TEÓRICA  Oy  EMPIRICAMENTE  CRIADO,  SOB  INFLUENCIA  DE 
UMA  APRECIAÇÃO  MOMENTÂNEA  DO  PROBLEMA  ECONOM I CO-FI NANCE 1  RO  DAS 
ESTRADAS  DE  FERRO. 


7)  -  ÉSTES  SISTEMA  TARIFÁRIO  DEVE  CONTINUAR  A  EVOLil 
IR,  BASEADO  NOS  ENSINAMENTOS  E  RESULTADOS  QUE  DELE  PRÓPRIO  SE 
ORIGINARAM  g  DE  MODO  A  ACOMPANHAR  E  ADAPTAR-SE  AS  PROVIDENCI^AS 
QUE  AS  EMPRESAS  ESTÃO  PLEITEANDO  PARA  SANAR  AS  SUAS  DEFICIÊN- 
CIAS. 


8)  -As  TARIFAS  DEVERÃO  PERMANECER  ESPECÍFICAS,  gE- 
CRESCENTES  POR  UNIDADE  DE  TRANSPORTE,  COM  O  AUMENTO  DA  DISTAN- 
CIA, BASEADAS  NOS  CUSTOS  INDUSTRIAIS,  TENDO  COMO  LIMITE  INFE- 
RIOR, EM  QUALQUER  PONTO  EXCEPCIONALMENTE  A  DESPESA  VIVA  DO 
TRANSPORTE  E  OBEDIENTES,  AINDA,  À  REGRA  DE  SOLACROUP. 


9)  -  Na  CONFORMIDADE  DO  ACmA  DITO  E,  CONSIDERANDO 
A  ATUAL  SITUAÇÃO  DA  TARIFAÇÃO  FERROVIÁRIA,  É  ACONSELHÁVEL  A 
NUTENÇÃO  DAS  15  CLASSES  DA  PaUTA  CGT-3  E  AS  DEMAIS  EXISTENTES 
PARA  VIAJANTES,  BAGAGENS,  ENCOMENDAS,  VALORES  E  ANIMAIS  E  RES- 
PECTIVAS DERIVADAS,  CONTI NUANDO-SE  A  FACULTAR  AS  ESJRADAS  DE 
FERRO, , PARA  O  TRANSPORTE  DE  MERCADORIAS  DE  PREDOMINÂNCIA  EM 
SEU  TRAFEGO,  ESTABELECEREM  TARIFAS  ESPECIAIS  QUE  VARGEM  PERCÇU 
TUALMENTE  COM  O  VALOR  VENAL  DA  MERCADORIA,  NA  PROCEDÊNCIA  OU 
DESTINO  E  ADAPTADAS  Às  BASES  PADRÃO  NA  SUA  VARIAÇÃO, 


Para  essas  tarifas,  o  valor  mínimo  será  o  da  despe- 
sa VIVA  DO  transporte  CONSIDERADO,  DEFININDO-SE  DESPESA  VIVA 
DUM  TRANSPORTE  O  TOTAL  DA  DESPESA  ELIMINADA  QUANDO  SUPRIMIDO. 


10)  -  ReITERA-SE  a  RECOMENDAÇÃO  ANTERIOR  DA  4*  CONF£ 
RENCIA  DE  DiRETORES  DAS  ESTRADAS  DE  FERRO  PARA  QUE  SE  PROCEDA 
A  REVISÃO  GERAL  DA  PAUTA  CGT-3,  VISANDO,  PRINCIPALMENTE,  AJUS- 
TAR MELHOR  A  CLASSIFICAÇÃO  AO  PRECEITO  DE  SOLACROUP. 


PrOCEDER-SE-A,  AINDA,  A  REVISÃO  DOS  PADRÕES  DA  POR- 
TARIA ns  141,  DE  13/3/1937,  do  Ministério  da  Viação  e  Obras  PÚ 

BLICAS,  TENDO  EM^VISTA  PERMITIR  SE  CONSIGA,  NA  COMPOSIÇÃO  DAS 
POLIGONAIS  TARIFÁRIAS,  MELHOR  CONFORMAÇÃO  DESTA  ÀS  CONDIÇÕES  ^ 
CONOMICAS  DOS  TRANSPORTES. 
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^11)  -  Procederá  também  À  revisão  dos  quadros  de  ta- 
xas accessórias  e  mínimos  de  preços  e ^carregamentos,  inclusive 
à  da  taxa-açã0  ap- valor em,  que  convirá  manter-se,  dado  0  seu 
papel  de  corretivo  da  classificação,  devendo,  entretanto,  ser 
a  sua  aplicação  convenientemente  regulamentada. 


12)  -  A  Reunião  Extraordinária  dos  Diretores  das 

TRADAS  DE  FeRRO  BRASILEIRAS  RECONHECE  AINDA,  A  NECESSIDADE  DE 
REVISÃO  BIENAL  DAS  TARIFAS  DAS_^E3TRADAS  DE  FERRO,  DEVENDO  SEU 
ESTUDO  BASEAR-SE  NO  VALOR  ECONÔmICÒ  DAS  MERCADORIAS,  EM  REL^ 
ÇÃO  AO  TRANSPORTE  E  À  ECONOMIA  DO  ESTADO  OU  ESTADOS  A  QUE  A  E^ 
TRADA  SERVIR,  DESDE  QUE,  NÃO  FIQUEM  AS  ESTRADAS  IMPEDIDAS  DE, 
EM  QUALQUER  TEMPO, ^E  EM  CASO  DE  IMPERIOSA  E  COMPROVADA  FORÇA 
MAIOR,  PROCEDEREM  À  REVISÃO  QUE  FOR  ENTÃO  RECONHECIDA  NECESSÁ- 
RIA. 


13)  -  RECOMENDA-SE  que  nenhum  ABATIMENTO  CONCEDIDO 

pELos  Governos  possa  produzir  reduções  tais  que  o  produto  benje 

FICIADO  pague  frete   INFERIOR  AO  CUSTO  PARCIAL  DO  TRANSPORTE. 


14)  -  E'  INDISPENSÁVEL  ABOLIR  A  SELAGEM  DIRETA  DOS 
CONHECIMENTOS,  PODENDO  AS  FERROVIAS  RECOLHER,  POR  VERBA,  O  IM- 
POSTO ARRECADADO  DO  PUBLICO,  PRESTANDO  CONTA  MENSALMENTE. 


15)  -  A  Reunião  Extraordinária  dos  Diretores  das  E5 

TRADAS  DE  FERRO  BrASJ^LEIRAS  RECOMENDA  A  PRONTA  APLICAÇÃ0_  DAS 

conclusões  da  comissão  designada  pelo  ministério  da  vlação  e 
Obras  Publicas,  especialmente  para  estudar  e  fixar  0  preço  a 
SER  pago  Às  ferrovias  pelos  transportes  postais. 


16)  -  A  Reunião  Extr^^ordinÁria  de  Diretores  indica 
A  conveniência  de  maior  aproximação  e  entendimento  das  admini^ 
Trações  ferroviárias  com  os  tomadores  de  frete  ou  seus  órgãos 
representativos,  como  sejam  as  Associações  Comerciais,  Indus- 
TRiAis^E  Agrícolas,  jE  modo  a  se  lhes  esclarecer  e  encarecer  a 
importância  da  função  económica  das  vias  férreas  nacionais  e 

SE  LHES  demonstrar  QUE  ESTAS ^EX I STEM  PARA  SERVI -LOS,  DEVENDO 
CONSIDERAR-SE,  uma  vez  em  TRÁFEGO,  COMO  "PARTES  INTEGRANTES" 
DOS  PRÓPRIOS  ESTABELECIMENTOS  ONDE  SE  CRIA  A  RIQUEZA  NACIONAL. 
E  QUE,  PORTANTO,  DEVEM  MERECER-LHES  SEMPRE  TODO  O  CARINHO,  A- 
TENÇÃO,  INTERESSE  E  COMPREENSIVA  BOA  VONTADE,  QUANDO  SE  VEJAM 
NA  CONTINGÊNCIA  DE  MAJORAR  SUAS  TARIFAS,  O  QUE  sÓ  ACONTECE 
QUANDO  NECESSITAM  DE  MEIOS  PARA  OCORREREM  A  INELUTÁVEIS  DESPE- 
SAS DE  CUSTEIO,   DE  MELHORAMENTOS  E  DE  RENOVAÇÃO  DO  SEU  APARE- 
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LHAMENTO  FIXO  OU  MÓVEL. 

» 

Mais  uma  vez  foi  amplamente  estudada  a  questão  de 

ASSISTÊNCIA  SOCIAL  AO  FERROVIÁRIO  E  SUA  FAMÍLIA.  _Fo|  REALÇA- 
DA AINDA  AgUÍ,  A  INFLUENCIA  BENÉFICA  QUE  TERÁ  NA  MÃO  DE  OBRA  A 
EXPANSÃO  DESSE  BEM  ORIENTADO  PROGRAMA  COM  AQUELA  FINALIDADE. 


As  RELAÇÕES  ENTRE  O  PUBLICO  E  A  ESTRADA  FORAM  ORIE^i 
TADAS  NO  SENTIDO  DO  MAIS  AMPLO  ENTENDIMENTO,  COM  MAIOR  ATENÇÃO 
ÀS  SOLICITAÇÕES  DA  FREGUESIA. 


Como  medidas  de  segurança  e  economia  a  questão  de 
sinalização  teve  ampla  discussão  e  as  recomendações  adotadas 

REVELAM  O  ESPÍRITO  PROGRESSISTA  DAS  ADMINISTRAÇÕES,  ANCIOSAS 
POR  FORNECER  UM  MAIS  PERFEITO  SERVIÇO  DE  TRANSPORTE  PELO  TRI- 
LHO. 


Sob  ESTE  ÚLTIMO  ASPECTO  -  MELHOR  SERVIÇO,  MAIS  SEGy 
RO  E  MAIS  BARATO  -  FORAM  FOCAL  I ZADAS^VAR IAS  PRATICAS  ANTIQUA- 
DAS E  ONEROSAS  E  RECOMENDADAS  PROVIDENCIAS  CAPAZES  DE  ELIMINAR 
AS  BALDEAÇÕES,  ATENDER  DE  P.^ONTO  AS  RECLAMAÇÕES  DO  PUBLICO,  0£ 
GANI  ZAR  UM  SERVIÇO  CUIDADOSO  DOS  TRENS  DE  PASSAGEIROS,  ETC, 
TORNAM  ENFIM  A  ESTRADA  DIGNA  DO  APREÇO  DE  SEUS  UTILIZADORES. 


Mais  uma  vez  foi  ressaltada  a  impossibilidade  de  fi 
nanci amento ^pelas  estradas  dos  diversos  e  essenciais  melhora- 
mentos do  trafego  com  o  intuito  de  conseguir  o  colimaix)  fim. 
Foi  de  novo,  solicitado,©  urgente  auxílio  financeiro  da  União. 


Na  segunda  sessão  do  trafego,  foi  encarecida  a  ne- 
cessidade do  estabelecimento  da  pesqu.isa  tÉcnico-econÔmica  de 

CADA  estrada,  DE  MANEIRA,  A  SE  CONSEGUIR  UMA  COORDENAÇÃO  DE  Tfl 
DOS  OS  MEIOS  DE  TRANSPORTE  E  A  DETERMj^NAÇÃO  SATISFATÓRIA  DOS 
ELEMENTOS  QUE  SÃO  ESSENCIAIS  A  FORMAÇÃO  DO  PREÇO  DO  TRANSPORTE 
PELO  TRILHO. 


A  ORIENTAÇÃO  GERAL  DAS  PROPOSIÇÕES  SOBRE  TARIFASF^ 
ROVIARIAS  FOI   EMINENTEMENTE  CONSERVADORA. 


Apenas  uma  exceção  nos  foi  concedida,  com  a  faculdjí 


Yi3 

DE  DADA  Às  FERROVIAS  DE  ADOTAREM,  PARA  AS  MERCADORIAS  DE  PRED2 
MInÂnCIA  em  SEU  TRÁFEGO,  TARIFAS  ESPECIAIS  QUE  VARIAM  PERCENTU 
ALMENTE  COM  O  VALOR  VENAL  DA  MERCADORIA  NA  PROCEDÊNCIA  OU  DES- 
TINO E  ADAPTADAS  ÀS  BASES  PADRÃO  NA  SUA  VARIAÇÃO. 


RecOMENDOU-SE  para  essas  tarifas  o  VALÔr  MÍNIMO  QUE 
SERIA  O  DA  DESPESA  VIVA  DO  TRANSPORTE. 


PRECON I SOU-ZE,   TAMBÉM,   UM  MELHOR  ENTENDIMENTO  ENTRE 
.AS  DIREÇÕES  DAS  ESTRADAS  E  OS  ÓRGÃOS  DE  CLASSE  DE  PRODUÇÃO. 


COORDENAÇÃO 

PROPOSIÇÕES 


1)  RECOMENDA-SE  a  igualdade  ou  equivalência  DE  TRA- 
TAMENTO GOVERNAMENTAL,  NO  PONTO  DE  VISTA  FISCAL  E  ADM I N I STRATl 
VO,  POR  INTERMÉDIO  DUM  ÓrGÃO  GERAL  ABRANGENDO  TODOS  OS  TRANS- 
PORTES. 


2)  -  A  REGULAMENTAÇÃO  GOVERNAMENTAL  COERCITIVA  DE- 
VERA SER  DIMINUÍDA,  EM  VEZ  DE  AUMENTADA.  QuER  ISTO  DIZER  QUE 
A  IGUALDADE  DE^QUE  TRATA  A  PRIMEIRA  DIRETRIZ  DEVERA  SER  PELA 
LIBERAÇÃO  DOS  ÔnUS  DO  SISTEMA  MAIS  rIgIDAMENTE  CONTROLADO. 


3)  -  Caberá  ao  Governo  assegurar,  por  meio  de  legi^ 

LAÇÃO  ADEQUADA,  DO  CONTROLE  E  DO  AMPARO  NECESSÁrIO,  MESMO  FI- 
NANCEIRO O  EQUILÍBRIO  MATERIAL  E  ECONÓMICO  DO  SISTEMA  NACIONAL 
DE  VIAÇÃO,  EVITANDO-SE  AS  LUTAS  ENTRE  AS  DIFERENTES  EMPRESAS  E 
MODAL IDADES^DE  TRANSPORTE  CUJO  DESFECHO  RESULTA  SEMPRE  EM  DES- 
FAVOR DO  PRÓPRIO  TRANSPORTE,  COM  A  DECADÊNCIA  DO  SEU  APARELHA- 
MENTO. 


^4)  -  Recomenda-se  sejam  organizados  os  serviços  ro- 
do-ferroviÁrios  das  estradas  de  ferro  sob  a  forma  departamen- 
tal autónoma  ou  de  EMPRESA  subsidiÁria. 


5)  -  Recomenda-se  SEJA  dada  a  Êsses  Órgãos  indepen- 
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dÊncia  de  ação  e  liberdade  tarifária,  afim  de  poderem  organi- 
zar SUAS  tarefas  de  acordo  com  os  preços  de  concorrência  E  0F£ 
recerem  ao  publico  um  serviço  eficiente  com  as  mesmas  vanta- 
gens proporcionadas  pelos  transportadores  rodoviários. 


6)  -  Recomenda-se  que  as  estradas  de  ferro  cedam  k& 
seus  serviços  rodo-ferroviÁrios  uma  tarifa  espeçial,  que  tenha 
como  base  máxima  o  custo  médio  da  tonelada-quilometro  ou  da  R£ 

CEITA  média  produzida  POR  ELA, , SEGUNDO  ESTIVEREM  EM  REGIME  DE 
DEFICIT  ou  DE  SALDO,  E,  COMO  MÍNIMO,  A  DESPESA  VIVA  DO  TRANS- 
PORTE. 


7)  -  RECOMENDA-SE  que  sejam  AS  ESTRADAS  DE  FERRO  AU 
TORIZADAS  A  ESTABELECER,  PELOS  SERVIÇOS  DE  QUE  TRATA  A  PROPOSl 
ÇÃO  IV,  O  TRANSPORTE  RODOVIÁRIO  DE  COORDENAÇÃO,  DE  PASSAGEIROS 
E  CARGAS,  ENTRE  SUAS  ESTAÇÕES  E  AS  LOCALIDADES  NÃO  SERVIDASP» 
ELAS,  ONDE  E  QUANDO  LHES  APROUVER,  INDEPENDENTEMENTE  DE  AUTO- 
RI,ZAÇÃ0  SUPERIOR  E  EM  CArÁTER  PREFERENCIAL,  POR  SEREM  SERVIÇOS 
PÚBLICOS. 


8)  -  Convém  pedir  mais  uma  vez  a  atenção  dos  Gover- 
nos PARA  A   inconveniência  DA  JUSTAPOSIÇÃO   INÚTIL  DOS  MEIOS  DE 

transportes.  As  rodovias  devem  ser  construídas  não  ao  longo 
das  estradas  de  ferro^  mas  em  conjugação  com  elas,  o  que  asse- 
gurará maior  penetração  do  pais  e  maior  disseminação  dos  tran^ 

PORTES. 


9)  -  Recomenda-se  9UE  sejam  atualizados  o  Regulameíí 
TO  DE  Polícia,  Segurança  e  Trafego,  a  Lei  de  responsabilidade 
civil  das  Estradas  de  Ferro^e  o  Regulamento  Geral^dos  Transpôs 

TES,  de  modo  a  que  ATENDEM  Às  NECESSIDADES  E  EXIGÊNCIAS  MODER- 
NAS DOS  TRANSPORTES. 


10)  -  ReCOMENDA-SE  que  os  SERVIÇOS  RODO- FERROVIÁRIOS 
DAS  ESTRADAS  DE  FERRO  SE  ARTICULEM  EM  TRÁfEGO  MÚTUO  ATRAVÉS  A 

Contadoria  Geral  de  Transportes. 


11)  -  Para  perfeita  unidade  de  ação^e  fixação  de  ta; 
rifas  rodo-ferroviÁr ias,  absolutamente  necessárias  entre  EMPR£ 
SAS  ^uE  dependem  uma  das  outras  para  defesa  comum  de  seu  TRÁF£ 
GO  mutuo  contra  concorrentes,  torna-se  absolutamente  necessá- 
ria a  criação  de  uma  comissão  de  tarifas  e  transportes  das  em- 
presas subsidiárias  ou  de  departamentos  de  serviços  URBO  E  RO- 
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do-ferroviÁrios,  com  sede  em  são  Paulo,  a  qual  se  reunirá  obrj. 
gatÓriamente  uma  vez  por  mÊs,  sem  prejuízo  de  outras  reuniões 
QUE  se  tornarem  necessárias  para  determinadas  decisões. 


12)  -  E'  aconselhável  que  as  estradas  de  ferro  efe- 

TUEM  ou  continuem  A  EFEJUAR  TRANSPORTES  NAS  PRÓPRIAS  RODOVIAS 
competidoras,  da  PROCEDÊNCIA  AO  DESTINO,  OU  EM  ARTICULAÇÃO  COM 
OS  SEUS  TRENS,  SEMPRE  QUE  ESSA  MEDIDA  SE^IMPONHA  COMO  MEIO  DE 
DEFESA  DE  SUA  ECONOMIA,   RESPEITADAS,   POREM,  AS  DISPOSIÇÕES  DO 

.ARTIGO  34  DO  Regulamento  da  Contadoria  Geral  de  Transportes, a- 
PROVADO  pelo  D~creto  nS  1  977,  DE  24/9/37. 


* 


Vários  e  interessantes  aspectos  de  coordenação  fo- 
ram REEXAMINADOS,  COM  TODO  O  CUIDADO  E  VALIOSAS  RECOMENDAÇÕES 
foram  PROFERIDAS, 


Posição  de  relevo  foi  dada,  como  essencial  reivindj. 

CAÇÃO,  À  igualdade  OU  EQUIVALÊNCIA  DE  TRATAMENTO  GOVERNAMENTAL 
NO  PONTO  DE  VISTA  FISCAL  E  ADMINISTRATIVO. 


Isto  é  justíssimo  e  é  todo  fundamental  na  almejada 
coordenação  geral  dos  transportes. 


Sem  ESSE  requisito  legal  essencial,  será  vã  qual- 
quer TENTATIVA  SERIA  DE  COORDENAÇÃO. 


A  DEFESA  FERROVIÁRIA  POR  MEIO  DOS  SERVIÇOS  RODOV I Á- 
RIOS,^POR  CONTA  DAS  ESTRADAS  OU  POR  INTERMÉDIO  DE  SUBSpiÁRIAS, 
FOI   NESTE  ESTUDO  E  SUAS  CONCLUSÕES,  TORNADA  IMPRESCINDÍVEL. 


VÁRIAS  NORMAS   FORAM  ACONSELHADAS,   BASEADAS  TODAS  NA 
QUELA  PRIMEIRA  DIRETRIZ  ENUNCIADA. 


Os  RESULTADOS  jÁ  OBTIDOS,  NO  PASSADO  E  A  POSSÍVEIS 
CONQUISTAS,  AMPLAMENTE  DEMONSTRADAS  NO  CORRER  DOS  DEBATES,  MO^ 
TRAM  A  SADIA  CONCEPÇÃO  DESSE  SISTEMA  COORDENADO,  BENÉFICO  PARA 
O  PÚBLICO  E  SUFICIENTEMENTE  REMUNERADOR  PARA  A  FERROVIA  COM  A 
RECAPTURA  DO  TRÁFEGO  ANTES  DESVIADO  PARA  O  CONCORRENTE. 
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1  -  ADMINISTRAÇÃO  GERAL 

B)  -  Almoxarifado 

c)  -  Contabilidade 

d)  -  Estatística 

PROPOSIÇÕES 

1)  -  Com  o  intuito  de  reduzir  a  um  mínimo  as  despe- 
sas DE  aquisição,  armazenagem,  MAN  I PULAÇÃ0,_D I STR I BU I ÇÃO  E  COH 
sumo,  deve  ter  o  almoxarifado  uma  organização  RACIONAL,  BASEA- 
DA EM  PRINCÍPIOS  FUNDAMENTAIS,   CIENTIFICAMENTE  ORIENTADOS. 


2)  -  podem-se  enumerar,  como  padrão  as  seguintes  i- 
déias  básicas: 


a)  REDUÇÃO  AO  MÍNIMO  DE  MARCAS,  TIPOS  E  DIMENSÕES 
DE  MATERIAIS  DE  CUSTEIO,  DEFINIDOS  COMO  PADRÕES 
EM  RELAÇÃO  ANUALMENTE  REVISTA? 


b)  ATR I BU I ÇÃO  AO  ALMOXAR I  FADO  DAS  VERBAS  DE  MATE- 
RIAIS  DE  CUSTEIO,  DAS ^ReS IDÊnc I AS,  OFICINAS  E 
RAGES  CENTRAIS  E  DA  SÉDE  -  DIVIDIDA  EM  DUODÉCI- 
MOS; 

o)  FIXAÇÃO,  PARA  CADA  UM  DESSES  MATERIAIS,  TANTO  Pji 
RA  O  ALMOXARIFADO  CeNTRALj  COMO  PARA  OS  DIVERSOS 
DEPÓSITOS  DE  UM  ESTOQUE  MÁXIMO  E  DE  UM  ESTOQUE  mX 
NIMO: 


d)  SIMPLIFICAÇÃO  DA  MARCHA  DOS  PEDIDOS  ATENDIDOS  P£ 
LO  AlmOXARI FADO,  INDEPENDENTEMENTE  DE  ^QUALQUER 
AUTORIZAÇÃO  SUPERIOR,  DESDE  QUE,  EM  VALOR,  O  DUfi 
DÉCIMO  DO  REQUISITANTE,  ACRESCIDO  DOS  SALDOS  AN- 
TERIORES, O  COMPORTE  E  QUE  A  QUANTIDADE  PEDIDA, 
SOMADA  AO  ESTOQUE  EXISTENTE,  NÃO  EXCEDA  O  ESTO- 
QUE MÁXIMO  FIXADO  PARA  O  MATERIAL,  PARA  O  REQUI- 
SITANTE. 

e)  EXPEDIÇÃO,  PELO  ALMOXARIFADO,  JUNTAMENTE  COM  A 
REMESSA  DOS  MATERIAIS,  DAS  NOTAS  DE  ENTREGA,  COM 
PREÇOS,   QUE  SÃO  OS  PREÇOS  MÉDIOS  DO  SEU  ESTOQUE, 
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POR  OCASIÃO  DO  fornecimento; 


f)  possibilidade  de  fornecimento  pelo  Almoxarifado, 
independentemente  de  pedidos,  desde  que  veri  fi- 
QUE ^TEREM  SIDO  ATINGIDOS  OS  ESTOQUES  MÍNIMOS  DOS 
DEPÓSITOS. 


3)  -  Com  o  vulto  e  multiplicidade  dos  fornecimentos, 

IMPÕE-SE  A  mecanização  DOS  SERVIÇOS  DE  ESCRITA  DOS  ALMOXARIFA- 
DOS. 


4)  -  A  MECANIZAÇÃO  DESSES  SERVIÇOS  PODERÁ ^SER  FEITA 
EM  COOPERAÇÃO  COM  OUTROS  SERVIÇOS  MECANIZADOS,  NA  PRÓPRIA  ES- 
TRADA OU  DE  OUTRAS  ESTRADAS  DA  REGIÃO. 


5)  -  E'^  DE  TODA  A  CONVENIÊNCIA  A  CENTRALIZAÇÃO  DOS 
SERVIÇOS  DE  ESTATÍSTICA  DA  ESTRADA,  PERMITINDO  A  PRECONIZADA  U 
NIFORMIDADE  DE  PADRÕES,  TANTO^NA  COLETA  DOS  ELEMENTOS  BÁSICOS, 
COMO  NO  DESENVOLVIMENTO  DOS  CÁLCULOS  DOS  DIVERSOS  QUADROS  EST^ 
TÍSTICOS. 


6)  -  E'  ACONSELHADA  A  REVISÃO  DOS  QUADROS  GERAIS  DE 
ESTATÍSTICA  FERROVIÁRIA,  DE  MANEIRA  A  FORNECERMOS  DADOS  ESSEN- 
CIAIS ATUALIZADOS  PARA  O  ESTUDO  NA  PESQUIZA  TECN I CO-ECONÔm I  CA 
DAS  FERROVIAS. 


7)  -  Deverão  ser  criados  novos  índices  padronizados 
DE  Estatística  ativa  calculados  e  publicados  a  breve  tempo,  de 
maneira  a  bem  orientar  as^administrações  ferroviárias  na  sua 
tarefa  de  economizar  no  máximo,  fornecendo,  todavia,  o  melhor, 

O  MAIS  EFICIENTE  TRANSPORTE  PELO  TRILHO,  AO  MÍNIMO  PREÇO. 


8)  -  Todos  estes  trabalhos  de  revisão  e  de  novos  Ííi 
D  ICES  estatísticos  deverão  ser  organizados  pelo  Departamento 
Nacional  de  Estradas  de  Ferro,  sujeitos  À  apreciação  das  admi- 
nistrações ferroviárias  e,  depois  de  revistos,  levados  À  deci- 
são ministerial  para  sua  definitiva  solução. 


9)  -  Como  colaboração  imediata  aos  referidos  estu- 
dos, lembra-se  que  na  verificação  da  eficiência  da  exploração 

FERROVIÁRIA,   DEVEM  SER  ANALIZADAS  COMPARATIVAMENTE  AS  MEDIAS 
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ESTATÍSTICAS  E  OS  CUSTOS  FERROVIÁRIOS. 

10)  -  As  PRIMEIRAS  -  MÉDIAS  ESTATÍSTICAS  -  PODERÃO 
SER  ASSIM  CONDENSADAS: 

I   -  PERCENTAGEM  DE  VAGÕES,  CARROS  E  LOCOMOTIVAS  A- 
GUARDANDO  OU  SOB  REPAROS 

I I   -  AUMENTO  DE  CARGA  DE  VAGÕES  E  CARROS 

I I I   -  AUMENTO  DE  QU I LOMETRAGEM  DE  VAGÕES  E  CARROS 

IV  -  TONELADAS-QU I lÔmETROS  POR  VE ÍCUL0S-«U 1 LOMETRO 

V  -  TONELADAS  QUILÓMETRO  POR  VEÍcULO-DIA 

VI   -  TONELADAS  QUILÓMETRO  POR  TREM-QU I LÔmETRO 

VII   -  TONELADAS-QU ILÔmETRO  BRUTAS  POR  TREM-HORA 

VIII   -  TONELADAS-QU ILÔmETROS  lÍqUIDAS  POR  TREM-HORA 

IX  -  CONSUMO  DE  COMBUSTÍVEL  -  POR  TON EL ADA-QU I LÔME- 
TRO BRUTA,  INCLUINDO  LOCOMOTIVA  E  TENDER  -  PARA 
OS  TRENS  DE  MERCADORIA; 

CONSyMO  DE  COMBUSTÍVEL  -  POR  PASSAGEIROS  NO 
QUILÓMETRO  DE  PASSAGEIROS 

X  -  PROPORÇÃO  DE  VEÍCULOS-QUILÔmETRO  VASIOS 

Xi   -  VELOCIDADE  DE  OPERAÇÃO,  NO  SERVIÇO  DE  CARGA  E 
PASSAGEIROS  RESPECTIVA  INTENSIDADE  DE  TRAFEGO 
POR  TRECHOS  E  EM  AMBOS  OS  SENTIDOS 

XII  -  TONELADAS-QU I LÔMETROS  POR  LOCOMOTIVA-DlA 

XIII  -  TONELADAS-QU ILÔMETRO  BRUTAS  POR  TREM-HORA 

XIV  -  PERCENTAGEM  DE  VAGÕES  PRONTOS  PARA  O  SERVIÇO 

XV  -  VELOCIDADE  DOS  TRENS  DE  CARGA 

XVI   -  VAGÕES-QU I lÔmETROS  POR  VAGÃO-DIA 

XVII   -  TONELADAS-QU I LÔMETROS  LÍqUIDAS  POR  TREM. 

XVIII  -  CARRO-QU I lÔmETRO  POR  TONELADA  DE  COMBUSTÍVEL  NO 
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SERVIÇO  DE  PASSAGEIROS 

XIX  -  PERCENTAGEM  DAS  LOCOMOTIVAS  APTAS  PARA  O  SERVI- 
ÇO 

XX  -  locomotivas-quilÔmetros  por  locomotivas-di a 


11)  -  Para  utilizar  os  dados  obtidos^nos  ns.  XI I I  a 
XX  do  item  anterior,  deve-se^tomar  um  período  básico  como  100 

E  ENTÃO  um  número  ÍnDICE  SERÁ  INDICADO  PARA ^CADA  UM  DOS  NOVE 
FATORES  E  TOI  AR-SE-Á,  depois,  A  MÉDIA  ARI.TmÉtICA  DESSES  NOVE 
NÚMEROS  ÍNDICES  E  SUA ^COMPARAÇÃO  COM  O  NÚMERO^bÁS I  CO  100,  DO 
PERÍODO^ANTERIOR, ^DARÁ  A  MAIOR  OU  MENOR  EFICIÊNCIA  DA  EXPLORA- 
ÇÃO NO  ÚLTIMO  PERÍODO. 


12)  -  Quanto  a  comparação  de  custos,  poderá  ser  fej. 

TA  pelos  dados  ESTATÍSTICOS  E  CONTABEIS  DAS  CONTAS,  POR  DEPAR- 
TAMENTO OU  PELOS  CUSTOS  PADRÕES,  EXPRIMINDO  UNIDADES  DE  TRABA- 
LHO REALIZADO. 


13)  -  A  COMPARAÇÃO  DOS  CUST03  EXIGEM  UMA  CONTABILI- 
DADE ANALÍTICA  BEM  ORIENTADA  E  A  ADOÇÃO  OFICIAL  DA^  PADRONIZA- 
ÇÃO DAS  Contas  Ferroviárias,  facilitará  extraordinÁri amente  a- 

QUELE  SERVIÇO  ESSENCIAL  NA  DIRETRIZ  RACIONAL  DA  EXPLORAÇÃO  IN- 
DUSTRIAL DAS  ESTRADAS  DE  FERRO  BRASILEIRAS. 


HÁ, TODAVIA,  NECESSIDADE  DE  SELEÇÃO  DO  PESSOAL  TECNJ, 
CO  DE  CONTABILIDADE  FERROVIÁRIA. 


14)  -  HÁ,   POR  CERTO,   CERIAS  DIFICULDADES,  OMISSÕES 
E_REVISÕES  QUE  DEVERÃO  SER  SOLUCIONADAS  PELA  PERMANENTE ^COM I S- 

sÃo  DE  Padronização  das  Contas  Ferroviárias,  cuja  ação  é  aquÍ 

CONSIDERADA  COMO  ESSENCIAL  AO  DESENVOLV I MENT0_N0RMAL  DOS  SERVI 
ÇOS  DE  CONTABILIDADE,  SOB  A  REFERIDA  ORIENTAÇÃO  OFICIAL. 


15]J  -  E'   NECESSÁRIO  QUEDAS  RESOLUÇÕES  DA  COMISSÃO 

DE  Padronização  das  Contas  Ferroviária     sejam  imediatamente 

TRANSMITIDAS  ÀS  ESTRADAS  POR  MEIO  DE  CIRCULARES. 


16)  -  Todos  estes  trabalhos  minuciosos  de  estatÍstj. 

CA  E  contabilidade,  CONSIDERADOS  IMPRESC I ND ÍVE I S ^NUMA  INDUS- 
TRIA ORGANIZADA,   EXIGEM  A  MECANIZAÇÃO,  QUE  PODERÁ  SER  FEITA 
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ISOLADAMENTE  PELA  ESTRADA,  OU  EM  COOPERAÇÃO,  PELAS  ESTRADAS  DU 
MA  MESMA  REGIÃO,  NUM  SERVIÇO  CENTRALIZADO,  COMO  JA  O  FOI  INDI- 
CADO HO  ITEM  4  PARA  OS  SERVIÇOS  DO  ALMOXARIFADO. 


17)  -  SOLICITA-SE  QUE,  TENDO  EM  VISTA  AS  DIFICULDA- 
DES COM  QUE  LUTAM  AS  ESTRADAS^DE  FERRO  DIRETAMENTE  ADMINISTRA- 
DAS PELO  GOVERNO,  NO  TOCANTE  À  LIQUIDAÇÃO  DAS  DESPESAS  REALIZjâ 
DAS  FORA  DE  SUAS  SEDES,  NO  INTERIOR  DOS  ESTADOS,  DECORRENTES 
DA  AQUISIÇÃO  DE  CERTOS  MATERIAIS  NOS  LOCAIS  DE  PRODUÇÃO  E  DA 
PRESTAÇÃO  PE  SERVIÇOS  EM  OBRAS  NOVAS,  -  SEJA  O  REGIME  DE  ADI^ 
TAMENTOS  REGULADO  TÃO  SOMENTE  PELOS  DISPOSITIVOg  DO  REGULAMEN- 
TO Geral  de  Contabilidade  Publica, , revogados,  nesse  particu- 
lar, TODOS  AS  disposições  EM  CONTRARIO. 

• 

ADMINISTRAÇÃO  GERAL  -  II  PARTE 

A)  -  Pessoal 

B)  -  PESQU I ZA  TÉCN I  CO  E  ECONOM I  CA 

PROPOSIÇÕES 


1)  -  Encarece  a  Reunião  Extraordinária  dos  Direto- 
RES  das  Estradas  de  Ferro  a  necessidade^de  revisão  da  Consoli- 
dação das  Leis  do^Trabalho,  no  tocante  Às  disposições^  espe- 
ciais aplicáveis  Às  ferrovias,  principalmente  quanto  À  NECESSl 
DADE  DO  ACRÉSCIMO  DOS  PRAZOS  CONCEDIDOS  PARA  A  ANOTAÇÃO  DAS  OVB 
TE  IRAS  PROFISSIONAIS  E  PARA  O  PAGAMENTO  DO  PESSOAL,  PELA  |MP0£ 
SIBILIDADE  de  SATISFAÇÃO  NAS  ESTRADAS  DE  FERRO,  DOS  PRAZOS  ATU 
ALMENTE  DETERMINADOS  DADA  A  NATUREZA  DOS  SERVIÇOS,  DISSEMINA^- 
DOS  AO  LONGO  DE  SUAS  LINHAS,  NA  MAIOR  DAS  VEZES  DE  CONSIDERÁ- 
VEL EXTENSÃO,  BEM  COMO  O  RESTABELECIMENTO  DO  HOrÍrIO  DE ^TRABA- 
LHO EM  CICLOS,  ÚNICO  COMPATÍVEL  COM  OS  SERVIÇOS  FERROVIÁRIOS. 


2)  -  HÁ  NECESSIDADE  DO  GovÊrNO  FEDERAL  ESTUDAR, QU/Mi 
TO  ANTES,  A  REPERCUSSÃO  NAS  FINANÇAS  DAS  ESTRADAS  DE  FERRO  DE 
NOVOS  AUMENTOS  COM  AS  DESPESAS  DE  PESSOAL  E  MUITO  ESPECIALMEN- 
TE O  AUMENTO  QUE  RESULTARA  DO  PAGAMENTO  DOS  DOMINGOS  E  FERIA- 
DOS.    Caso  não  seja  possível  conseguir  um  equilíbrio  imediato, 

MEDIANTE  O ^REAJUSTAMENTO  DE  TARIFAS,  A  SOLUÇÃO  SERÁ  UMA  SUBVE^ 
ÇÃO  PROVISÓRIA  QUE  CUBRA,  NO  TODO  OU  EM  PARTE, AS  DESPESAS  COM 
A  CONSERVAÇÃO  DE  VlA  PERMANENTE. 


3)  -  As  ESTRADAS  DE  FERRO  QUE  TENHAM     OU     VENHAM  A 
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CRIAR  SERVIÇO  COMPLEMENTAR  DE  ASSISTÊNCIA  MEDICA,  HOSPITALAR, 
FARHACEUTICAj  DENTARIA  E  ESCOLAR,  PODERÃO  LEVAR  AS  RESPECTIVAS 
DESPESAS  A  DÉBITO  DE  CUSTEIO,  EH  CONTAS  QUE  SERÃO  OPORTUNAMEN- 
TE INDICADAS  PELA  COMISSÃO  PERMANENTE  DA  PADRONIZAÇÃO  DE  CON- 
TAS Ferroviárias. 


4)  -  O  PROJETO  DE  LEI^QUE  INSTITUIR  O  SERVIÇO  SO- 
CIAL NAS  ESTRADAS  DE  FERRO  DEVERA  DETERMINAR  QUE  AS  MESMAS  FI- 
QUEM ISENTAS  DE  PAGAR  QUALQUER  CONTRIBUIÇÃO  AO  S.E.S.I.  AS 
CONTRIBUIÇÕES^PASSADAS  SÓ  SERÃO  DEVIDAS  QUANDO  O  MONTANTE  DA 
QUOTA  DE  2%  SfBRÈ  AS  FOLHAS  DE  PAGAMENTO,  A  QUE  SE  REFERE  O  § 
12  ,  DO  ART.  32,  DO  DECRETO-LEI  NUMERO  9  403,  DE  25  DE  JUNHO 
DE  1  946,  TIVER  SIDO  SUPERIOR  AO  MONTANTE  DAS  DESPESAS  COM  OS 
SERVIÇOS  SOCIAIS  EM  FUNCIONAMENTO  DA  ESTRADA  E  TÃO  SOMENTE  NA 
MEDIDA  DA  DIFERENÇA  ENTRE  ESSES  DOIS  MONTANTES. 


5)  -  A  Reunião  Extraordinária  dos  Diretores  das  Es- 
tradas DE  Ferro  apela  para  o  Governo  no  sentido  de  serem  cria- 
dos, NAS  zonas  das  estradas  DESFERRO,  CAMPOS  AGrÍcOLAS  EXPERI- 
MENTAI.S,  PARA  O  ENSINAMENTO  PRATICO  DE  PROCESSOS  RACIONAIS  E 
científicas  de  agricultura  E  a  RECUPERAÇÃO  DA  FERTILIDADE  DO 
SOLO,  TORNANDO-O  PERMANENTEMENTE  PRODUTIVO,  DE  FORMA  A  FIXAR  O 
AGRICULTOR. 


6)  -  Da  mesma  forma,  encarece  a  necessidade  da  ins- 
tituição PELO  Estado,  por  intermédio  das  Secretarias  da  Agri- 
cultura, de  serviços  de  fomento  À  produção  e  de  proteção  aos 
produtores,  nas  zonas  servidas  pelas  estradas,  por  meio  de  re- 
talhamento  das  terras,  venda  de  pequenas  glebas  a  prestações, 

fornecimento  de  MÁQUmAS  E  FERRAMENTAS  ^AGRÁRIAS  E  DE  FERTILI- 
ZANTES, POR  JUSTO  PREÇO,  ASSISTÊnCIA^^^ÉcNICA  GRATUITA  E  GARAN- 
TIA DE  PREÇO  MÍNIMO  PELO  PRODUTO  AGR ícOLA,  INDISTINTAMENTE  AOS 
GRANDES  E  PEQUENOS  LAVRADORES. 


Tais  jerviços  poderiam  ser  prestados  por  companhias 
ou  sociedades  anónimas  formadas  sob  a  orientação,  fiscalização 
E  auspícios  do  Estado,  cujos  incorporadores  seriam,  em  grande 
parte,  os  próprios  agricultores,  tendo-se  em  vista  a  capacida- 
de DO  consumo  interno  e  as  possibilidades  de  exportação. 


7)  -  Recomenda  a  Reunião  dos  Diretores^a  reorganiza 
çÃo  das  Caixas  de  Aposentadoria  e  Pensões,  no  intuito  princi- 
pal DE^PODEREM  proporcionar  MAIS  AMPLOS  E  EFICAZES  SERVIÇOS  DE 
assistência  social,  NÃO  só  PARA  FINS  HUMANITÁRIOS,   OOMO  NO  SEJi 
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TIDO  DE  ESTIMULAR  OS  EMPREGADOS_^A  PRODUZIREM  MAIS  E  DA  MELhOR 
MANEIRA,  EM  RETRIBUIÇÃO  AO  CONFORTO  E  BEM  ESTAR  QUE  LHES  SERÃO 
PROPORCIONADOS. 

8)  -  CONSIDERANDO  QUE,  HA  MESES, PENDEM  DE  APROVAÇÃO 
GOVERNAMENTAL  PROPOSTAS  DE  REAJUSTAMENTOS  TARIFÁRIOS  METICULO- 
SAMENTE ESTUDADAS  E  JUSTIFICADAS  PELAS  ESTRADAS  DE  FeRRO  SoRO- 

CABANA,  Viação  Férrea  do  Rio  Grande  do  Sul  e  outras; 


QUE  ESSAS  PROPOSTAS^ foram  ATENTAMENTE  APRECIADAS  E 

debatidas  PELOS  ÓRGÃOS ^TECN I COS  COMPETENTES,  QUE  AS 

REPUTARAM  JUSTAS  E  RAZOÁVEIS,   EMITINDO  A  RESPEITO  P^ 

RECER  favorável; 


QUE,  AO  SEREM  ORGANIZADAS  E  APRESENTADAS,  O  FORAM 
COM  O  OBJETtVO,  APENAS,  DE  SE  ATENUAREM  AS  DIFICUL- 
DADES DE  ORDEM  FINANCEIRA  COM  QUE  JA  LUTAVAM  AQUE- 
LAS FERROVIAS  E  DE  SE  LHES  EQUILIBRAREM  OS  ORÇAMEN- 
TOS; 


QUE,  SEGUNDO  DEMONSTRADO  NOS  RESPECTIVOS  MEMORIAIS 
AS  MAJORAÇÕES  DELAS  DECORRENTES  NÃO  AFETAM  SENSIVE^ 
MENTE  OS  PREÇOS  DOS  GÉNEROS  DE  CONSUMO  CORRENTE  DA 
POPULAÇÃO,  NAO  PODENDO,  POIS,  CONCORRER  PARA  AGRA- 
VAR O  CUSTO  DA  VIDA  NO  PaÍs; 


QUE  O  RETARDAMENTO  OU  APROVAÇÃO  DESSAS  PROPOSTAS  E£ 
TÁ  CRIANDO  AS  MESMAS  ESTRADAS,  AS  MAIORES  DIFICULD^ 
DES,  DEIXANDO-AS  EM  SITUAÇÃO  QUE,  SEM  EXAGERO,  SE 
PODE  QUALIFICAR  DE  ANGUSTIOSA; 


QUE  AS^ CONCLUSÕES  DESTA  ReuNIÃO  DE  DiRETORES,  RELA- 
TIVAS A  QUESTÃO  TARIFÁRIA  DAS  ESTRADAS  DE  FERRO, 
CONSTITUEM,  SEM  DUVIDA,  MAIS  UMA  JUSTIFICAÇÃO  AUTO- 
RIZADA DAS  ALUDIDAS  PROPOSTAS; 


QUE  POR  SER  DEVER  JNDECLINÁVEL  DOS  PODERES  PÚBLICOS 
AMPARAR  AS  VIAS  FÉRREAS  NACIONAIS,  OUTORGANDO-I^HES 
OS  RECURSOS  DE  QUE  NECESS I TAM^PARA  O  SATISFATÓRIO 
DESEMPENHO  DE  SUA  FUNçÃO  ECONÓMICA,  SOCIAL,  POLÍTI- 
CA estratégica; 
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A  Reunião  de  Diretores  das  Estradas  de  Ferro  do  Bra- 
sil, MANIFESTANDO  A  SUA  CONFIANÇA,  NO  PATRIOTISMO  E  CLARIVIDÊ^Í 

CIA  DO  Sr.  Ministro  da  Viação  e  Obras  Publicas,  apela  para  S. 
ExciA.  no  sentido  de,  sem  mais  delongas,  aprovar  as  propostas 

DE  reajustamento  TARIFÁRIO,   PENDENTES  ^E  SOLUÇÃO. 


9)  -  Atendendo  a  que  os  indivíduos  que^professam  a 

IDEOLOGIA  comunista  TRAZEM  AO  SEIO  DA  MASSA'  OPERAR  I A  CONSTANTE 
agitação,  PROVOCANDO  DESCONTENTAMENTO,  GREVE  BRANCA  E  SABOTA- 
GEM, COM  GRAVES  REFLEXIS  NO  RENDIMENTO  DA  PRODUÇÃO  E  NA  SEGU- 
RANÇA DO  trafego; 


Atendendo  a  que  os  comunistas  obedecem, cegamente  aos 
SEUS  chefes  de  partido,  desprezando /s  ordens,  instruções  E  R£ 

COMENDAÇÕES  DOS  SEUS  CHEFES  FERROVIÁRIOS; 


Atendendo,  ainda  mais,  a  que  os  comunistas  seguem, ri 
gorosamente,  a  orientação  e  os  princípios  impostos  pela  Rússia 
Soviética,  sem  levarem  em  conta  as  leis  do  nosso  País. 


A  Reunião  Extraordinária  dos  Diretores  de  Estradas 
DE  Ferro  recomenda  a  não  admissão  aos  serviços  kerroviÁrios  de 
comunistas  confessos. 


10)  -  Atendendo  a  que  a  Estrada^de  Ferro  Noroeste  do 
Brasil  foi  mandada  construir  como  consequência  dos  revezes  so- 
fridos E  DOS  sacrifícios  EXPERIMENTADOS  PELA  TROPA  QUE  OPEROU 

NO  Sul  de  Mato  Grosso,  sendo-lhe  dado  o  característico  de  es- 
tratégica; 


Atendendo  a  que  a  Estrada  de  Ferro  Noroeste  do  Bra- 
sil IRA  FAZER  parte  DO  TRONCO  TRANSCONTINENTAL  SaNTOS-AR I  CA,  O 
QUE  LHE  DARA  POSIÇÃO  INTERNACIONAL; 


Atendendo  a  que  a  Estrada  de  Ferro  Noroeste  do  Bra- 
sil CONSTITUE  o  verdadeiro  PULMÃO  DE  MaTO  GROSSO,   ÚN£CA  VIA 

por  onde  o  grande  Estado ^central  se  põe  em  comunicação  com  o 

MAR,  EXPORTANDO  SUAS  MATÉriAS  PRIMAS  PARA  SÃO  PaULO  E  RECEBEN- 
DO DESDE  OS  PRODUTOS  MANUFATORADOS; 


Atendendo  a  que  a  Estrada  de  Ferro  Noroeste  do  Bra- 
sil SE  ACHA  EM  CONDIÇÕES  PRECÁRIAS  PARA  ATENDER  À  TrÍpLICE  FUJI 
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ÇÃO  A  QUE  FOI   DESTINADO  (ESTRATÉGICA,    INTERNACIONAL  E  ECONÔmI- 

ca). 

A  Reunião  Extraordinária  dos^Diretores  das  Estradas 
DE  Ferro,  considera  razoável  que  o  Governo  Federal  fique  res- 
ponsável -pelo  pagamento  do  pessoal,  fixando  no  Orçamento  da 
pública  como  o  faz  nas  mesmas  condições  de  igualdade  de  salá- 
rios PARA  as  ferrovias  SUBORDINADAS  AO    DEPARTAMENTO  NACIONAL 

DE  Estradas  de  Ferro.  A  Receita  da  Estrada  de  Fèrro  Noroeste 
DO  Brasil  seria  aplicada  na  sua  conclusão  e  no  aperfeiçoamento 
DOS  seus  serviços  na  conformidade  de  um  plano  a  ser  organij;^ 
do,  no  qual  sejam  fixados  os  trabalho|  a  serem  executados,  os 
materiais  a  adquirir  e  a  ordem  de  urgência  a  ser  seguida. 

» 

A  anáuise  referente  aos  serviços  de  Almoxarifado  mo£ 

TROU  a  necessidade  DE  REFORMAS,  BEM  ORIENTADAS,  SENDO  INDICADO 
UM  PADRÃO  racional.  POR  OUTRO  LADO,  FOI  MOSTRADA  A  NECESSID^ 
DE  URGENTE  DA  MECANIZAÇÃO  DA  ESCRITA  DO  AlMOXAR I FADO,_EM  SERVI 
ÇOS  ISOLADOS  PELA  FERROVIA  INTERESSADA  OU  EM  COOPERAÇÃO  COM  QH 
TRAS  ESTRADAS  DA  REGIÃO. 


Ficou  evidenciada,  mais  uma  vez,  a  vantagem  real  da 
padronização  do  material  de  consumo  e  a  necessidade  do^onsuhu 

DOR  FICAR,  PREVIAMENTE  CIENTE,  DO  PREÇO  DO  MATERIAL  QUE  IRA  e;M 
PREGAR. 


A  SEVERA  ANÁLISE  DO  ATUAL  SERVIÇO  DE  ESTATÍSTICA  FE£ 
ROVIÁRIA  EVIDENCIOU  FALHAS  QUE  PRECISAM  SER  CORRIGIDAS,  HORMEU 
TE  NA  UNIFORMIZAÇÃO  DOS  ÍNDICES  ESTATÍSTICOS  E  NA  COLETA  DOS 
DADOS  BÁSICOS. 


Para  orientação  administrativa  foi  inculcada  como  m 

PRESCINDÍVEL,  A  PUBLICAÇÃO  DUMA  ESTATÍSTICA  ATUA,  CUJOS  ÍNDI- 
CES FORAM  DADOS  EM  RESUMO, 


Aceita  e  louvada  por  todos  foi  a  vigente  Padroniza- 
ção DAS  Contas  Ferroviárias  e  as  pequenas  falhas  _^e  omissões 

AINDA  existentes  SERÃO  CORRIGIDAS,  NO  CONSENSO  UNANIME  DOS  DE- 
LEGADOS, PELA  Comissão  de  Padronização  das  Contas  Ferroviárias, 

QUE  funcionada  EM  CARÁTER  PERMANENTE  JUNTO  À  CONTADORIA  GERAL 

DE  Transportes  e  cuja  atuação  deverá  ser  intensificada,  no  de- 
sempenho DE  seu  mandato  DE  ÓrgÃO  CONSULTIVO  DAS  FERROVIAS  NA- 
CIONAIS. 
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Ficaram  mais  uma  vez  condicionadas  aquelas  qualida- 
des ESSENCIAIS  AOS  LUTADORES  EMÉRITOS,  PERTINAZES  E  DE  BOA  VOU 
TADE,  APEGADOS  AO  IDEAL  DO  COMBATE.  NÓs  ESTAMOS  AQUÍ,  REAL- 
MENTE, REUNIDOS  PARA  TRATAR  DE  CASOS  LIGADOS  A  UMA  BATALHA  QUE 
ESTAMOS  LEVANDO  A  TERMO,  COM  GRANDE_ENCARN I ÇAMENTO  DURANTE  A 
QUAL  PRECISAMOS  DISPENDER  NA  SITUAÇÃO  DE  FORNECEDORES  DE  UM 
TRANSPORTE,  CUJA  PERMANÊNCIA  £  ESSENCIAL  AO  FOMENTO  GERAL  DO 
PAÍS  E  À  SEGURANÇA_NACIONAL,  GRANDES  ENERGIAS,  E  POR  I  SSO  EU  TJ. 
VE  GRANDE  SATISFAÇÃO  AO  TRANSMITJ,R,  PESSOALMENTE,  O  RESULTADO 
DÓS  VOSSOS  TRABALHOS  AO  EXCELENTÍSSIMO  Sr,  MINISTRO  DA  VlAÇÃO 

e  v._excia.,  pedindo  desculpas  por  não  poder  comparecer  a  esta 
sessão'  de  en-  erramento,  em  virtude  dos  afazeres  acumulados  na 
véspera  de  uma  viagem^ao  estrangeiro,  encarregou-me,  do  que  e^ 
se  desempenho  com  o  máximo  prazer,  de  trazer  às  direções  das 
Estradas  de  Ferro  a  sua  palavra  de  agradecimento  e  a  certeza 
que  devem  ter  essas  estradas  de  que  o  titular  da  parte  da  vla- 
ção  está  bem  disposto  a  estudar  profundamente  esses  diversos 

ASPECTOS  DO  PROBLEMA  FERROVIÁRIO,  QUE  LHE  SERÃO  EXPOSTOS  SOB  A 
FORMA  DE  PROPOSIÇÕES,  PARA  O  SEU  ESCLARECIDO  EXAME,  E  TERÁ, COM 
A  MAIOR  BREVIDADE  POSSÍVEL,  COM  TODO  O  CUIDADO,  A  OPORTUNIDADE 
DE  LEVAR  À  CONSIDERAÇÃO  DE  V.  EXCIA.  O  Sr.  PRESIDENTE  DA  REPU- 
BLICA TODAS  AQUELAS  QUESTÕESQUE  LHE  FOREM  DESENVOLVIDAS  POSTE- 
riormente, em  função  dessas  proposições,  através,  dos  órgãos 
competentes,  quer  seja  o  departamento  n<lloional  de  estradas  de 
Ferro,  quer  sejam  as  direções  autárquicas  nos. diversos  setores 
do  ferroviarismo  nacional  £  poderá,  também,  contribuir  com  as 

observações  E  ESTUDOS  QUE  V.  EXCIA.  VEM  DE  HA  MUITO  FAZENDO, HJ. 
MUCIOSAMENTE,  DE  TODA  A  S I TUAÇÃO  DOS  TRANSPORTES  DO  PAIS,  EN- 
OgADRNDO-OS  NAQUELA  SADIA  CONCEPÇÃO_QUE  ROOSEVELT,  LANÇOU,  NA 
SUA  CÉLEBRE  MENSAGEM  SOBRE  A  SITUAÇÃO  DOS  TRANSPORTES  NO  CONTJ. 
NENTE  AMERICANO. 


Estamos  bem  certos  de  que  o  nosso  trabalho,  que  foi 
grande  e  intensamente  laborioso  e  que  teve  de  vós  outros,  d i g£ 
tores  das  estradas  desferro  brasileiras,  a  máxima^  colaboração 

DENTRO  DE  UM  ALTO  ESPÍRITO  DE  PATRIOTISMO  E  ATRAVÉS  DA  INTELI- 
GÊNCIA, IA  EXFCRI  ÊnC  IA  E  DA  BOA  VONTADE  DE  COMPETENTES  TÉCNICOS, 
QUE  AQUi  COLABORARAM  CONOSCO,  TRARÁ  A  DEVIDA  RECOMPENSA  DENTRO 
EM  BREVE,  RESPEITANDO,  NATURALMENTE^  AQUELES  L I M I TES  QUf  SEREMOS 
FORÇADOS  A  ADOTAR  EM  FACE  DA  SITUAÇÃO  FINANCEIRA  DO  PAÍs,  POR- 
QUE, COMO  OS  SRS.  TODOS  RESSALTARAM  My I  TO  BEM,  AQUÍ,  PARA  TER- 
MOS UM  TRANSPORTC  EM  ORDEM,  COM  EFICIÊNCIA,  PRECISAMOS  DE  DOIS 
ELEMENTOS  ESSENCIAIS:  CAPITAL  E  PRODUÇÃO,  PARA  QUE  POSSAMOS  Tf^ 
BALHAR  A  PLENA  CARGA,  COMO  UMA  MAQUINA  DE ^TRANSPORTE  E  COM  A 
FERRAMENTA  ADEQUADA,  COM  APARELHAMENTO  PRÓPRIO,  CAPAZ  DE  PERMJ. 
TIR  O  NOSSO  PRODUTO    INDUSTRIAL,   QUE  É  A  TON-KM  A  BAIXO  PREÇO, 

Assim,  V.  Excia.  o  Sr.  Ministro  da  Viacão,  reiteran- 
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DO  A  vós  OUTROS  AQUELAS  PALAVRAS  DE  AGRADECIMENTO  QUE  ELE,  PEJJ 
SOALMENTE,  TEVE  OPORTUNIDADE  DE  PROFERIR  NESTA  CASAj.  MANDOU-ME 
QUE  REITERASSE  AQUI  A  ESPERANÇA  DE  QUE  V.EXCIA.  ESTA  POSSUÍDO, 
DE  VER  RESOLVIDO,  EM  BREVE  TERMO,  PELO  MENOS  A  PARTE  MAIS  CRI- 
TICA DO  NOSSO  PROBLEMA  DE  TRANSPORTE  PELO  TRILHO  E  EU,  PESSO- 
ALMENTE, TAMBÉM  REAFIRMANDO  AQUELA  EXPRESSÃO  DO  MEU  ETERNO  RE- 
CONHECIMENTO PELA  VOSSA  CONSTANTE  GENEROSIDADE,  SEMPRE  PATENT£ 
ADA,   EM  TODAS  AS  OCASIÕES,  VOS  DOU  A  SEGURANÇA  DE  QUE,   COMO  Dj. 

RETOR  DO  Departamento  Nacional  de  Estradas  de  Ferro  e  como  Pr£ 
Si  DENTE  DOS  Conselhos  de  Tarifas  e  Administrativo  desta  Cont^ 
doria,  de  que  todo  0  pessoal  que  trabalha  sob  a  minha  ocasio- 
nal direção,  continuara  animado  desse  mesmo  propósito  de  cola- 
borar intensamente  na  patriótica  tarefa  que  nos  impusemos.  aos 
Senhores  mais  uma  vez  muito  obrigado. 


Cd.  JOSE  LIMA  FIGIJEIKEDO  -  AS  PALAVRAS  DE  V.  EXCIA, 
REFLETIRAM  profundamente  no  meu  coração  E  PENSO  QUE  ISSO  SU- 
CEDEU QUANTO  AOS  DEMAIS  DIRETORES  DAS  ESTRADAS  DE  FeRRO  DO  Br^ 
SIL  AQUI  PRESENTES.  PEDI  AODr.  Ru  I  9UE  REDIGISSE  AQUILO  QUE 
ELE  PRONUNCIOU  E  QUE  APRESENTASSE  TAMBÉM  OS  NOSSOS  AGRADECI ME^i 
TOS  E  A  NOSSA  ADMIRAÇÃO  AO  Dr.  EdMUNDO  BrANDAÕ  PIRAJÁ,  PELA  FJ. 
DALGUIA_E  PELO  CAVALHEIRISMO  COM  QUE  SEMPRE  NOS     RECEBE  NESTA 

Casa,  não  só  i  soladamfnte,  como  em  conjunto,  de  modo  que  fic/\5 
SE  bem  patenteado  esse  gesto  fidalgo  desse  homem  que  sempre  nos 
acolhe  tão  carinhosamente  e  como  o  Dr.  Castilho  não  pode  por  em 
votação  a  proposição  que  eu  vou  fazer  para  que  as  palavras  do 
Dr.  Rui,  ditas  em  nome  de  todos  os  diretores,  constitue  o  fe- 
cho DE  honra  dos  anais  deste  Congresso,  eu  peço  aos  Srs.  Çire- 
TOREs  DAS  Estradas  de  Ferro,  que  com  ela  estiverem  de  acordo, 
permaneçam  na  posição. 


Está  aprovado  Sr.  Presidente 


Cp ALMAS  NO  recinto) 


Dt.  ABTHUB  CASTILHO  -  AGRADEÇO  AO  NOBRE  AMIGO  CeL.LJ. 

MA  Figueiredo  a  generosidade  de  suas  expressões,  e  o  auxÍlIO 

QUE  ME  DEU,  NA  DIREçÃO  DO  CASO. 


Dr.  ALVARO  DE  SOUZA  LIMA  -  PeDI  A  PALAVRA  JUSTAMENTE 
PARA  FAZER  A  PROPOSTA  QUE  O  CeL.  L I MA  FIGUEIREDO  SE  ANTECIPOU, 
DENTRO  DO  ESPIRITO  DE  RIGOROSA  JUSTIÇA  E  QUE  DITOU  UM  VOTO  DE 

APLAUSOS  AO  Dr.  Rui,  a  V.  Excia.  e  ao  Dr,  Edmundo  Brandão  Pii^ 

JA,   voto  que  eu  proponho  seja  EXTENSIVO,  também,   ao  PESSOAL  DE£ 
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TA  CASAf  DE  CUJOS  SERVIÇOS  DE  CONTADORIA  E  DE  DAT  I LOGRAFI A, NOS 
TANTO  NOS  UTILIZAMOS  E  QUE  TÃO  EFICIENTES  SE  DEMONSTRARAM. 


(  Palmas) 


Dr.  EDMUNDO  B.  PIRAJA  -  AGRADEÇO,  MUITO  PENHOR^ 
DO,  AS  MANIFESTAÇÕES  DO  Sr.  CEL.  L I  MA  FIGUEIREDO  BEM  COMO  AS 
DO  PREZADO  AMIGO  SouZA  LiMA,.  A  MEU  RESPEITO  E  A  RESPEITO  DO 
PESSOAL  QUE  TENHO  A  HONRA  DE  DIRIGIR. 


A  Contadoria  é  que  se  sente  honrada  em  receber  os  dj. 

RETORES  das  ESTRADAS  DE   FERRO  NO  SEU   SEIO.       COMO  EU  SEMPRE 

PITO,  QUE  ESTA  Casa  sempre  pertenceu  Às  Estradas  de  Ferro  e 

NOS,  QUE  mourejamos,  APENAS  DAMOS  TODO  O  NOSSO  ESFORÇO, COM  MUJ. 
TO  PRAZER,  CUMPRINDO  O  NOSSO  DEVER,  QUE  OS  SRS.  ME  DAO  A  ALE- 
GRIA DE  OUVIR  RESSALTADO  PELO  SEU  BOM  CUMPRIMENTO.  AGRADEÇO 
MUITO  PENHORADO  AS  CARINHOSAS  PALAVRAS,  TANTO  NO  MEU  NOME,  CO- 
MO NO  NOME  DE  TODOS  OS  MEUS  AUXILIARES  E  REAFIRMO  QUE  AQUI  E^ 
TAMOS  DISPOSTOS  A  TUDO  FAZER,  SEM,  MEDIR  SACRIFÍCIOS,  PARA  BEM 
SERVIRMOS  Às  ESTRADAS  DE  FERRO. 


pr.  ABTHDB  CASTILHO  -  AnTES  HE  ENCERRAR  A  SESSÃO, COil 
FIRMANDO  JA  O  QUE  DISSERA,  EM  RELAÇÃO  A  NOSSA  POSIÇÃO,  REAFIR- 
MO AQUELA  ESPERANÇA  DE  QUE  TODOS  CONTINUEM  A  LABUTAR,  COMO  ATE 
O  PRESENTE,  E  APROVEITO  A  OPORTUNIDADE  PARA  APRESENTAR,  A  PAR 
DA  REAFIRMAÇÃO  DOS  MEUS  AGRADECIMENTOS,  OS  VOTOS  DE  FELICIDADE 
PESSOAL  A  TODOS  OS  SrS.  Dl RETORES. 


EstÁ  ENCERRADA  A  SESSÃO  E  TERMINADA  ESTA  CONFERENCIA, 


» 


CONTRIBUIÇÕES  APRESENTADAS 

1]  REDE  VIAÇÃO  PARANÁ  -  S.  CATARINA 

2j  REDE  MINEIRA  DE  VIAÇÃO 

3}  Cia.  MOGIANA  DE  ESTRADAS  DE  FERRO 
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REDE  VIAÇÃO  PARANÁ  -  SAISfTA  CATARINA 


N.  39/4  427.  CUR ITI BA-FARAN/^ 


Em  27  DE  JULHO  DE  1  943. 

Do  Diretor  da  Rede 

Ao  Ilmb.  Sr.  Chefe  da  Contadoria  Geral  de  Transportes» 


AssuNtot  Reunião  dos  Diretores  das  Estradas  de  Ferro 
Brasileiras» 


1  - ^Reportando-me  ao  vosso  ofÍcio-circular  n.C.^i  de 
20  DE  maio  próximo  transato,  passo  a  responder  ao  questionário 

ORGANIZADO  PELO  DEPARTAMENTO  NACIONAL  DE  ESTRADAS  DE  FeRRO,  NA 
PARTE  REFERENTE  À  ADMINISTRAÇÃO  GeRALS 


A)  -  Situação  do  pessoal. 

1)  NÚMERO  total  de  PESSÇAL  EXISTENTE,   E  SUA  RELAÇÃO 
COM  A  TONELAGEM-QUILOMETRO  BRUTA  TRANSPORTADA. 

DIRETOR  IA 

CoMPÕE-sE  A  Diretor  IA  das  seguintes  repartições» 


Gabinete  e  Secretaria,  com                                 26  empregados 

Repartição  do  Pessoal,  com                                 30  " 

Repartição  do  Património  e  Cadastro,  com               15  " 

Consultoria  JurTdica,  com                                   6  " 

Serviço  Medico,  com                                          18  " 

Serviço  de  Ensino  e  Orientação  Profissional, com  43  " 

Serviço  de  Combustíveis  e  Florestamento,  com  ..186  " 

TOTAL  t  .............  324  empregados, 

existentes  em  31  DE  DEZEMBRO  DE  1  947,  ASSIM  DISTRIBUÍDOS  POR 

funções: 

Direção  geral    2 

Engenheiros  em  comissão   2 

Direção  das  repartições   9 
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Direção  das  seções    10 

Pessoal  de  escritório   110 

Motoristas   2 

Porteiro  •   1 

Contínuos    6 

Serventes   17 

Assistentes  Jurídicos   4 

MÉDICOS   9 

Professores   8 

insjrutores   16 

Agrónomo   1 

Administradores  de  hortos  florestais   3 

Encarregados  de  hortos  florestais    1 

Vigias   40 

Trabalhadores  de  hortos  florestais   •  75 

Trabalhadores  do  Serviço  de  Combustíveis  ......  8 

DEPARTAMENTO  DE  FINANÇAS 

Os  serviços  do  Departamento  de  Finanças  são  atribuí- 
dos Às  seguintes  repartições: 

Gabinete  e  Secretaria,  com    13  empregados 

Contabilidade,  com   80  " 

Tesouraria,  com   21  " 

Contadoria,  com   186  " 

Estatística,  com   52  " 

Almoxarifado,  com   166  " 

Procuradoria,  com   9  " 

TOTAL t   527  empregados, 

existentes  em  31  DE  dezembro  de  1  947,  COM  as  funções  a  seguir 
discriminadas: 

Direção  geral   2 

Direção  das  repartições   15 

Direção  das  seções   30 

Pagadores  ,  ,   8 

Pessoal  de  escritório   386 

Contínuos  e  serventes   21 

Trabalhadores  do  Almoxarifado   65 


No  ANO  DE  1  947  o  numero  de  toneladas-quilÔmetro  RE- 
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BOCADAS  FOI  DE  1  464  747  948,  DANDO  O  VOLUME  DE  2  817  358  TON- 
KM.POR  EMPREGADO,  OU  0,0035  DE  EMPREGADO  POR  10  000  TON-KM.  DE 
PESO  BRUTO. 


2)  Justificativa  de^correlação  existente,  em  relação 

A  UM  padrão  razoável  DE  EFICIÊNCIA. 


^  Em  relação  A  10  ANOS  PASSADOS,  VERIFICA-SE  AUMENTO 
DE  EFICIÊNCIA, _POIS  EM  1  937,  COM  UM  TRANSPORTE  DE  1  189  704112 
TONELADAS-QUILÔMETRO,COUBE  A  CADA  EMPREGADO  2  223  746  TON-KM., 
OU  0,0045  DE  EMPREGADO  POR  10  000  TON-KM.  DE  PESO  BRUTO. 


3)  Salários  pagos  e  produção  correspondente  por  ho- 

MEM-HORA. 


Os  salários  médios,  na  ordem  das  funções  exercidas, 
eram,  em  31  de  dezembro  de  1  947,  nas  seguintes  importâncias: 


Direção  Geral   13  4  615,00 

dljreção  das  repartições   3  2  886,00 

Direção  das  seções   3  1  673,00 

Pagador^   (3  1  960,00 

Pessoal  de  escritório   &  976,00 

Contínuos  e  serventes    ^  824,00 

Trabalhatores  do  Almoxarifado.......  f|  596,00 


O  horário  semanal,  compreende  o  expediente  de  seis 
horas  e  meia,  de  segunda  a  sexta-feira  e  trÊs  horas  e  meia  aos 
sábados,  total i zando-se  em  36  horas  de  trabalho. 


4)  métodos  aconselháveis  para  a  melhoria  da  produção. 


Desde  que  há  tendência  de  estandatizar  os  empregados, 
gonsiderando-se  todos  na  sua  categoria  com  igual  capacidade  p^ 

RA  o  desempenho  DAS  MESMAS  FUNÇÕES  E  OS  ACESSOS  SE  PROCESSAM  2 

bedecendo  A  critérios  de  julgamento  subjetivos,  POIS  que  aapi^ 

CIAÇÃO  DE  certos  ELEMENT0S_0BJETI_V0S  TEM  DE  SER  DIFERENTE  EM 
FACE  da  complexidade,  OU  NÃO,  PROPRIA^DE  CADA  SERVIÇO,  ACRES- 
CENDO AINDA  QUE  A  REVELAÇÃO  DE  COMPETÊNCIA,  CONHECIMENTO  E  VO- 
CAÇÃO ENCONTRAM  BARREIRAS  REGULAMENTARES,  COMO  SEJA  O  CASO  DA 
NECESSIDADE  DE  DIPLOMA  PARA  O  PROVIMENTO  DE  MUITAS  FUNÇÕES  AD- 
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MINISTRATIVAS,  E,  SOMENTE  O  DIPLOMA,  UMA  VEZ  QUE  OS  SEUS_  POg- 
SUIDORES,  ADMITINDO  QUE  TENHAM/S  APTIDÕES  NECESSAR I  AS,NAO  TEM 
A  ESTABILIDADE  SEM  A  QUAL  NÃO  É  POSSÍVEL  COMANDAR  COM  AUTORID^ 
DE,  OBSERVA-SE  A  IMPOSSIBILIDADE  DE  CONSEGUIR  O  " PLENO  EMPRE- 
GO   DA  CAPACIDADE  DOS  ELEMENTOS  HUMANOS. 


^  assim,  o  meio  aconselhável  para  melhorar  a  produção 
é,  sem  dúvida,  a  mecanização  dos  serviços. 

5)  Medidas  indispensáveis  para- favorecer  o  melhor 

DRÃO  DE  vida  DO  FERROVIÁRIO  EM  ATIViDADEc 


O  PADRÃO  DE  VIDA  DO  INDIVÍDUO  C  O  REFLEXO  DE  SUA  HE;tl 
TAL  IDADE.  CADA  QUAL  DEVE  SE  ENQUADRAR  DENTRO  DA  SUA  CAPACID^ 
DE  FINANCEIRA'.,  ENTRETANTO,  EM  FACE  DO  DESEQUILÍBRIO  EXISTEN- 
TE, NÃO  é  POSSÍVEL  OPERAR  MILAGRES?  UMA  GRANDE  PARJE,  ESTA  DE- 
SAJUSTADA POR  INSUFICIÊNCIA  DOS  MEIOS  NECESSÁRIOS  A  SUA  ^MANU- 
TENÇÃO.    Urge,  portanto,  determinar  um  padrão  de  vida  mínimo, 

TENDO  EM  VISTA  QUE  O  FUNCIONÁRIÇ  É  MAIS  DO  QUE  U'A  MAQUINA,FOIS 
É  UM  SER  HUMANO  COM  OUTRAS  EXIGÊNCIAS  QUE  NÃO  SOMENTE  AS  DA  V^, 
DA  VEGETATIVA. 


Foi  sempre  anseio  dos  que  constituem  fam[lia  e  a  rí;s 
peitam,  compreendeu  e  a  amparam,  possuir  0  teto  próprio. 


Por  IS^O  PENSAMOS  QUE,  NOS, PRINCIPAIS  CENTROS,  DEVE- 
RIAM |ER  CONSTRUÍDOS  BAIRROS  FERROVIÁRIOS,  LOCALIZADOS  EM  PON- 
TOS CÓMODOS  DE  ACESSO  AOS  LOCAIS  DE  TRABALHO  E  ONDE  FICASSEM 
RESERVADOS  OS  ESPAÇOS  PARA  CONSTRUÇÃO  DE  IGREJA,  ESCOLA,  BIBLJ. 
OTECA,  CINEMA  E  JARDINS. 


As  CASAS,  OBEDECENDO  A  TIPOS  DIFERENTES  NA  AR^UITEIU 
RA,  DIVIDIR-SE-IAH  EM  PLANTAS-PADRÃO,  COM  AREAS  CONSTRUÍDAS  DE 
50,  60  E  70  METROS  QUADRADOS,  EM  TERRENOS  DE  450  MQ.,  OU  SEJA 
DE  15  X  30  METROS,  DE  ALVENARIA  OU  SEMELHANTE,  COMI  O  CONFORTO 
NECESSÁRIO,  QUE  DESSEM  A  ALEGRIA  DE  VIVER  E  CONCORRESSEM  PARA 
FORMAR  A  DIGNIDADE  DA  PROFISSÃO. 


Para  a  realização^dêsse  objetivo  seria  necessário  a 
concessão  da  área , bastante  à  sua  finalidade,  a  qual  pcceria  ser 
cedsda  pelo  município  e  a  quem  deveria  cjber  0,onus  da  urbani- 
za^-o,  ou  desapropriada  em  face  do  interesse  publico. 
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Tomando  como  base  o  maior  centro  ferroviário  -  Curi- 

nBA,   COM  cerca  de  3  000  empregados^  E  considerando  que  50%  Efi 

TÃO  a  mingua  de  casa,  seriam  necessárias  1  500  casas  para  solu 

CIONAR  0  PROBLEMA. 


Para  a  construção  do  bairro  ferroviário  com  1  500  c^ 

SAS  E  ainda  parque  E  DEMAIS  EDIFÍcIOS  ÇE  CULTURA,  INSTRUÇÃO  E 
diversão,  SERIA  PRECISO  UMA  ÁREA  COM  CERCA  DE  1  500  000  METROS 
QUADRADOS. 


A  PROPRIEDADE  DEVERIA  SER  CONSTITuÍdA  COMO  BEM  DE  F^ 
MILIA  E  A  ELA  TEREM  DIREITO  OS  EMPREGADOS  COM  ESTABILIDADE,  E£ 
TENDENDO-SE  GRADATIVAMENTE  A  OUTROS,  MEDIANTE  REQUISITOS  DETE£ 
MANADOS,  COM  ESPECIALIDADE  AOS  RECEM-CASADOS,  PAGA  EM  PRESTA- 
ÇÕES QUE  NÃO  FOSSEM  SUPERJ^ORES  A  25%  DOS  VENCIMENTOS  MENSAIS, 
GARANTIDA  A  SUA  TRANSMISSÃO  AOS  HERDEIROS,  EM  QUALQUER  TEMPO 
DA  AMORTIZAÇÃO,  SEM  MAÍS  NENHUM  ÓNUS,  NO  CASO  DE  FALECIMENTO 
DO  EMPREGADO  BENEFICIADO. 


Para  conseguir  isso,  no  cálculo  da  PRESTA5Ã0,  se  in- 
cluiria A  TAXA  DE  SEGURO,  QUE  INDENIZASSE  ÚA  IMPORTÂNCIA  FAL- 
TANTE, 


A  CONSTRUgÃO  DUM  BAIRRO  NESSAS  CONDIÇÕES  IMPORTARIA 
EM  CERCA  DE  75  MILHOES_DE  CRUZEIROS,  CUJO  FINANCIAMENTO,  DEN- 
TRO DO  PLANO  DE  ASSISTÊNCIA  SOCIAL,   CABERIA  À  ReDE  QUE,  PARA 

levar  avante  o  empreendimento,  poderia  conseguir  empréstimo  da 
Fundação  da  Casa  Prória. 


6)  Medidas  necessárias  a  obtenção,  em  tempo  razoável, 

DA  aposentadoria  DO  FERROVIÁRIO  E  SUA  JUSTA  RETR1 
BUIÇÃO, 


A  APOSENTADORIA  DEVE  SER  CONSIDERADA  NA  SUA  ALTA  FI- 
NALIDADE, QUAL  SEJA  A  DE  PERMITIR  A  CONTINUIDADE  DA  EXISTÔ^CIA, 
SOB  O  MESMO  PADRÃO  DE  VIDA,  DOS  QUE  ESGOTAREM  SUAS  ENERGIAS  NO 
TRABALHO. 

As  NECESSIDADES  DO  INDIVÍDUO  POR  EFEITO  DA  APOSENTA- 
DORIA NÃO  DIMINUEM,  RAZÃO  POR  QUE  NÃO  SE  JUSTIFICA  QUE  OS  SEUS 
PROVENTOS  SEJAM  REDUZIDOS^  COMO  SE  OBSERVA  ATUALMENTE,  EM  QIE 
HÁ  CASOS  CUJAS  REDUÇÕES  VAO  A  QUASE  80%  DOS  VENCIMENTOS  DE  ATI 
V  IDADE. 


B)  -  AUMOXARl  FADO. 
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1)  Padronização  dos  materiais  com  intuito  da  rápida 
obtenção  dos  mesmos  a  preços  convenientes. 


t  PONTO  DE  CAPITAL  IMPORTÂNCIA  A  PADRONIZAÇÃO  DO  MA- 
TERIAL DAS  ESTRADAS  DE  FERRO,  PORQUE,  SIMPLIFICANDO  O  PROCESSO 
DA  AQUISIÇÃO,  FACILITARÁ  A  REQUISIÇÃO  E  ABREVIARA  O  SEU  FORNE- 
CIMENTO, E  ALÉM  DISSO  POSSIBILITARA  A  UNIDADE  AOS  SERVI Ç0S,E)(E 
CUTADOS  EM  DIFERENTES  LUGARES. 


A  PADRONIZAÇÃO  NÃO  INTERESS^  SOMENTE  A  UMA  ESTRADA, 
MAS  AO  CONJUNTO  DAS  ESTRADAS  BRASILEIRAS,  DADO  O  ENTROSAMERTE 
EXISTENTE  PELO -TRÁFECO  MUTUO. 


Como  serviço  de  alta  valia,  poderia  ser  adaptado  Às 

ESTRADAS  DE  FERRO  O  CATALOGO  DO  MaTERI  AL,0R6AN  I ZADO  PELO  DASP. 


2)  Organização  das  dependências  dos  almoxarifados  - 
armazéns,  sub-armazens  parado  rápido  atendimento 

DAS  REQUISIÇÕES,  COM  O  DISPÊNDIO  MÍNIMO  EM  TODOS 
OS  DEPARTAMENTOS  DA  ESTRADA, 


Havendo  padronização  do  material  e  uma  classificação 

RACIONAL,   É  possível ^conseguir  MELHORAR  A  ORGANIZAÇÃO,     COM  O 

estabelecimento  dum  Único  armazém  central  e  sub-armazens,  para 

atender  aos  serviços  ao  LONGO  DAS  LINHAS  FERROVIÁRIAS. 


3)  Controle  efetivo  das  despesas  de  material  -  pro- 
cessos EXISTENTES  E  MODIFICAÇÕES  ACONSELHÁVEIS. 

o  MATERIAL  É  ADQUIRIDO,  GUARDADO  E  FORNECIDO  AOS  SE£ 
VIÇOS  PARA  SER  APLICADO,  TRANSFORMADO  OU  CONSUMIDO. 

As  TRÊs  FASES  DA  MOVIMENTAÇÃO  DO  MATERIAL  -  AQUISI- 
ÇÃO, RECEBIMENTO  E  GUARDA  E  ENTREGA  -^OBEDECEM  A  D I SPOSIçÕES  R£ 
GUUAMENTARES  QUE  PERMITEM  O  SEU  CONTROLE,  ENTRETANTO^  A  ME- 
LHOR OU  PIOR  APLICAÇÃO  ESTA  NA ^DEPENdÊNC I A  DA  ORIENTAÇÃO  PES- 
SOAL DE  QUEM  O  REQUISITA.  AlÉM  DA  DOTAÇÃO  MÁXIMA  PARA  O  MAT£ 
R|AL  DE  EXPEDIENTE,  DEVE  SER  PROGRAMADO  O  SERVIÇO  DE  REPARA- 
ÇÕES DOS  BENS  IMÓVEIS. 


C)  -  Contabilidade. 
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1)  Uniformização  da  contabilidade  FERRoviÁRiAr  atra- 
vés DA  PADRON I2AÇS0  DE  CONTAS  -  SOA  ATUAL  EXECU- 
ÇÃO. 


Desde  1943  Éadotada,  na  Rede,  a  moronização  de  contas. 


2)  Verificação  da  exata  aplicação  daquela  padroniza- 
ção. 


3)  Dificuld^es  encontradas  e  soluções  pleiteadas  p^ 

RA  remove-las. 


A  execução,  obedece  exatamente  ao  enunciado  nas  con- 
tas. Em  face  dum  ante-projeto  provindo  da  Contadoria  Geral  de 
Transportes  para  modificação  de  algumas  disposições  da  padronj. 

ZAÇÃO  E  seguindo  SUA  ORIENTAÇÃO  AUMENTAMOS  NAS  DESPESAS  DE  CU.S 
TE  10  UMA  CONTA  QUE  REÚNE  AS  "DESPESAS   IMPRODUTIVAS  DO  PESSOAL". 


4)  Aç^o  DA  Comissão  de  Padronização  das  contas  ferias 

VIÁRIAS. 


Sobre  o  ante-projeto  em  referência,  fÔram  feitas  di- 
versas sugestões,  das  quais  destacamos  as  seguintes: 


A  receita  de  transportes  DEyERiA  comportar  unica- 
mente AS  contas  cuja  arrecadação  fosse  oriunda  dos  pre- 
ços DE  PASSAGENS  OU  PROVENIENTE  DOS  FRETES  DE  MERCACORIAS 
E  ANIMAIS^^  COBRADAS  EM  FUUçÃO  DAS  DISTANCIAS  PERCORRI- 
DAS,DE  ACORDO  COM  hS  BASES  TARIFARIAS. 


Esta  receita  é  a  essencial  dos  transportes,  obri- 
gatória PARA  TODOS  os  TRANSPORTADORES,  SENDO  EVENTyAISTQ 
DAS  AS  OUTRAS,  AS  QUAIS  SE  REALIZAM  POR  CIRCUNSTANCIAS 
ESPECIAIS,   DEPENDENTES  DAS  PARTES  -  PUBLICO  E  ESTRADAS. 


Por  ISSO,  AS  contas  que  enquadram  a  receita  de'Ma 

NOBRAS  DE  CARROS  E  VAGÕES"  E  "PERCURSO  E  ESTADIA  DE  CAR- 
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ROS  E  vagões"  e  "Percurso  e  estadia  de  carros  e  vagões" 

DEVERIAM  PASSAR  PARA  OS  SUBTÍTULOS  -  "RECEITA  COMPLEMEa 
TAR  DOS  transportes"  OU  "RECEITA  ACESSÓRIA  DOS  TRANSPOR 
TES". 


Assim,  também,  as  taxas  acessórias,  inclusive  a 
DE  "AÍ>-valorem"  adotada  sob  várias  percentagens,  deve- 
riam MELHOR  SE  CLASSIFICAR  EM  OUTRO  SUBTÍTULO  DA  RECEI- 
TA. 


Na  CONSERVAÇÃO  DO  MATERIAL  RODANTE  E  FLUTUANTE,  SU6£ 

U-SEI 


A  CONTA  nS  2  212  SERÁ  DEBITADA  POR  TODAS  AS  DES- 
PESAS DAS  OFICINAS,  QUE  NÃO  PUDERAM  SER  DEBITADAS  DIRE- 
TAMENTE  AOS  DIVERSOS  SERVIÇOS  EXECUTADOS. 


O  TOTAL  APURADO  SErÁ  D I STR I BU ÍDO^PROPORC I ONALMEM 
TE  AOS  TRABALHOS  EXECUTADOS  DURANTE  O  MES. 


Essas  despesas  serão  -  custeio  ou  prôdução  de  e- 

NERGIA,  conservação  DOS  EDIFÍCIOS  DAS  OFICINAS,  CONSER- 
VAÇÃO E  REPARAÇÃO  DE  MÁqUINAS  E  MOTORES,  COMBUSTÍVEL  E 
LUBRIFICANTES,  FERRAMENTAS  DE  USO  QERAL,  POLIAS  E  C0£ 
REIAS,  MATERIAL  DE  EXPEDIENTE  E  DE  LIMPESA,  VENCIMENTOS 
DOS  FUNCIONÁRIOS  DIRIGENTES  E  DE  FUNÇÕES  GERAIS,  MAQUI- 
NISTAS DE  MOTORES,   FOGUISTAS,  LIMPADORES,  GUARDAS,  ETC, 


A  JUSTIFICAÇÃO  DA  SUGESTÃO  É  A  SEGUINTE» 


PARECE-NOS  DE  GRANDE  VANTAGEM  A  CRIAÇÃO  DESTA  CQÍl 
TA,  POIS  FIGURANDO  COM  O  MESMO  DESTAQUE  DAS  OUTRAS,  SE 
PODERÁ  DEDUZIR  PELA  SIMPLES  INSPEÇÃO  DAS  IMPORTÂNCIAS, A 
PERCENTAGEM  DAS  "DESPESAS  GERA  I s"  EM  FUNÇÃO  DO  MONTANTE 
DAS  REPARAÇÕES, 


5)  DlF|^CULDADE  NO  PROCESSAMENTO  DAS  CONTAS  DE  REQUI- 
SIÇÕES PELOS  GOVERNOS  E  MEDIDAS  ACONSELHÁVEIS  PA- 
RA FACILITAR  A  TAREFA  ATE  A  LIQUIDAÇÃO. 

A   IMPORTÂNCIA  PROVENIENTt  DAS  PASSAGENS  E  DESPACHOS 


ê 
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FEITOS  EM  PROVEUO  DO  GOVERNO,  EMTRÀ  IMEDIATAMENTE  NOS  RESULT^ 
DOS  DA  EXPLORAÇÃO  E,  NO  ENTANTO,  SUA  ARRECADAÇÃO  SE  PROCESSA 
COM  EXCESSIVA  DEMORA. 


Apesar  de  serem  recebidos  os  empenhos,  reclamado  o 
seu  reforço  quando  as  requisições  excedem  o  seu  valor,  requeiu, 
do  no  devido  tempo  o  respectivo  pagamento,  ainda  assim  acumu- 
lam-se  os  débitos,  embaraçando  sobremaneira  a  parte  financeira 
das  estradas. 


A  Rede  luta,  de  há  muito,  com  essa  dificuldade.  Se£ 

VINDO  ZONA  QUE  POR  DUAS  VEZES  FOI   CAMPO^DE  AÇÃO  DE  REVOLUÇÕES, 
COMPUTOU  EM  SUA  RECEITA  VULTOSAS   IMPORTÂnc I AS^DECORRENTES  DOS 
TRANSPORTES  REALIZADOS  E,  PASSADOS  MAIS  DE  TRÊS  LUSTR0S,NÃ0 
6R0U  AINDA  SUA  TOTAL  LIQUIDAÇÃO. 


Mas  não  são  somente  esses  transportes  extraordiná- 
rios QUE  LHE  DIMINUEM  AS  POSSIBILIDADES  FINANCEIRAS.  As  CON- 
TAS NOVAS,  A  PARTIR  DE  ACOSTO  DE  1  945,  CUJO  PAGAMENTO  FOI  RE- 
GULADO PELO  DECRETO-LEI  NB  7  787,  DE  27  DE  JULHO  DO  MESMO  ANO, 
TAMBÉM  ESTÃO  ATRASADAS,  ELEVANDO-SE  A  91  16  106  875,80  O  MONTAH 
TE  EM  ATRASO  EM  31  DE  DEZEMBRO  DE  1  947. 


HÁ  DUPLA  CONVENIÊNCIA  EM  SER  RESOLVIDO  ESSE  PROBLEKM, 
TANTO  PARA  AS^ESTRADAS,  ELIMINANDO  OS  EMBARAÇOS  APONTADOS,  CO- 
MO PARA  O  Governo  que  teria  suas  despesas  melhor  controladas. 


D)  -  Estatística 


1)  Relato  sobre  a  situação  do  serviço  de  estatística 
existente. 

O  SERVIÇO  DE  estatística  É  O  DESDOBRAMENTO  DO  SERVI- 
ÇO DA  Contador  ia; ENQUANTO  esta  fiscaliza  a  receita  e  a  apura, 
tendo  em  vista  a  tarifi cação  existente,  a  estatística  a  divide 

PELAS  diversas  ESPÉCIES  TRANSPORTADAS  E  DETERMINA  AS  ZONAS  DE 
SUA  PROCEDÊNCIA,  ESTABELECENDO  AS  RELAÇÕES  DE  RESULTADOS,  PER- 
CURSOS MÉDIOS,  APROVEITAMENTO  DE  TRANSPORTES,  ETC. 

2)  DEFICIÊNCIAS  ATUAIS  D0_SERVIÇ9  DE  ESTATÍSTICA,  Dl 
FICULTANDO  A  APROPRIAÇÃO  RAZOÁVEL  DOS  CUSTOS  DE 
PRODUÇÃO  DA  UNIDADE  DE  TRAFEGO  -  MEDIDAS  NECESSÁ- 
RIAS PARA  REMEDIAR  TAL  SITUAÇÃO. 


ê 
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A  UNIDADE  DE  TRÁFr30^É  O  TOTAL  DOS  PASSAGEIROS,  EHgg 
MENDAS,  ANJ[MAIS  E  MERCADORIAS,  TOTALIZADOS  EM  TONELADAS-QU ILO^ 
METRO  DE  PESO  IJTIL. 

Os  PESOS  ATRIBUÍDOS  AOS  PASSAGEIROS  E  ANIMAIS,  SERÃO 
CONVENCIONAIS  OU  DETERMINADOS  POR  EXPERIÊNCIA.  NA  REDE  SE  COSi 
SIDERA,  PARA  FORMAÇÃO  DA  UNIDADE  DE  TRAFEGO,  CADA  PASSAGEIRO 
COM  70  QUILOS,  ANIMAL  BOVINO  COM  400  QUILOS,  CAVALAR  COM  300  E 
PEQUENOS  ANIMAIS  COM  100  QUILOS. 


3)  Processo  utilizado  na  estrada  para  a  determinação 

DOS  CUSTOS  específicos  DOS  TRANSPORTES  REALIZADOS 
-  RESULTADOS  OBTIDOS. 


^  O  CUSTO  E^DEDUZIDO  DO  TOTAL  DA  DESPESA,   PELAS  TONEl^ 
DAS-QU I LOMETRO  DE  PESO  ÚTIL. 


O  CUSTO  PARCIAL  DOS  DIVERSOS  TRANSPORTES  É  CALCULADO 
TENDO  EM  VISTA  OS  VE ICULOS-QU 1 LOMETROS  REALIZADOS  EM  CADA  TRAN£ 
PORTE,  EM  RELAÇÃO  AO  TOTAL  DE  VEÍcULOS  MOVIMENTADOS.  A  FORIU 
LA  ADOTADA  É  A  SEGUINTfl 


ç  _  D  X  VIW 
N  X  VKT 

EM  QUE 

C  "  CUSTO  DO  TRANSPORTE 

D  »  DESPESA  DE  CUfTEIO 
VKN  *  VE ÍCULOS-QU I LOMETROS  DA  ESPÉCIE  CONSIDERADA 

N  =  UN  j,OADES-QU  t  LÇMETROS  DA  ESPÉCIE  CONSIDERADA 
VKT  a  VEÍCULOS-QUI LOMETROS  TOTAL. 


4)  Reformas  indispensáveis  no  serviço  de  forma  a  coh 

TRIBUIR  para  o  EXATO  CONHECIMENTO  DA  PRODOÇÃO  IN- 
DUSTRIAL DA  ESTRADA. 


A  EVOLUÇÃO  IRREPRIMÍVEL  DAS  CONDIÇÕES  SOCIAIS  OBRI- 
GANDO AO  MELHOR  CONHECIMENTO  DAS  CAUSAS, _EXIGE  QUE  A  ESTATÍSTI 
CA  FERROVIÁRIA  AUMENTE  O  SEU  CAMPO  DE  AÇÃO,  DE  MODO  A  PERMITIR 
UM  ESTUDO  QUE  FACILITE  DETERMINAR  OS  SENÕES  E  CORRI GÍ-LOS. 


1» 


o  comercio  da  estrada  de  ferro  se  baseia  nos  trans- 
portes, tanto  de  viajantes  como  de  mercadorias,  ohs  e  outros 
entram  em  contato  com  a  estrada  nos  pontos  estaciona  i s, centros 
dc  atração  das  zonas  de  influencia,  cuja  convergência  se  faz 
por  estradas  de  rodagem,  caminhos^e  vias  fluviais. 

Para  sabermos  se  a  estrada  esta  cumprindo  integral- 
mente SUA  finalidade,  transportando  tudo  quanto  é  produzido  ou 

IMPORTADO  como  NECESSIDADE  DAS  ZON^S,  OU  SE  SUA  CAPACIDADE  DE 
transporte  É  INFERIOR  OU  SUPERIOR  A  POSSIBILIDADE  DESSAS  ZO- 
NAS, MISTER  SE  FAZ  QUE  SE  CONHEÇAM  OS  DADOS  DE  PRODUÇÃO  E  CON- 
SUMO, PARA  QUE,  COMPARADOS  COM  OS  TRANSPORTES,  SE  DEDUZAM  AS 
FALHAS  E  SE  AS  ELIMINEM. 


C)  -  Serviço  dc  Cmsino  e  Orientação  Profissional 


Tem  essa  organização  por  objetivo  formar  artífices,^ 
perfeiçoar  antigos  operários,  especializar  o  pessoal  de  escri- 
tório E  SELECIONAR  ASSIM  OS  CANDIDATOS  A  CARGOS  INICIAIS,  COMO 
OS  EMPREGADOS  PARA  O  ACESSO,  EH  DETERM I  NADA  FASE  DE  SUA  CARREJ. 
RA. 


Ih I Cl, ADA  EM  1  940,  ^COM  A  FUNDAÇÃO  DA  EsCOLA  PROFIS- 
SIONAL FerroviÁriÂ  "Cel.  TibÚrcio  Cavalcanti",  em  Ponta  Grcksa. 

CONTA  HOJE,  ALÉM  DESTA,   COM  A  EsCOLA  PROFISSIONAL  FERROVIÁRIA 

"Cel.  Duri  VAL  Britto",  em  Curitiba;  com  quatro  Cursos  de  Aper- 
feiçoamento PARA  o  pessoal  DE^^OfICINAS  E  ESCRITÓRIOS,  EM  CURI- 
TIBA, Ponta  Grossa,  Mafra  e  Porto  União  da  Vitória,  e  um  Curso 
DE  Alfabetização  em  Jaguar i a Íva. 


Os  FATOS  HÃO  demonstrado  QUE  O  SERVIÇO  DE  ENSINO  E 

Orientação  Profissional  é  uma  instiiuição  felicíssima,  de  evi- 
dente VALOR  cultural,  SOCIAL  E  ECONÓMICO.  NOTAVEL  TEM  SIDO 
SUA  INFLUENCIA  NA  ReDE  NO  SENTIDO  DE  ELEVAR  O  nÍvEL  FUNCIONAL 
DOS  EMPREGADOS. 


Relegando,  quer  na  aprendizagem,  quer  no  aperfeiçoa- 
mento DO  artífice,  os  métodos  exclusivamente  empíricos,  o  SEOP 

VEM  alcançando  EXCELENTE  SUCESSO  COM  A  FORMAÇÃO  E  APERFEIÇOA- 
MENTO RACIONAL  DOS  SEUS  OPERÁRIOS,  EVIDENCIADO  MEDIANTE  TESTES 
QUE  O  ALUNO  TEM  DE  EXECUTAR  COM  PEÇAS  QUE  LHE  SÃO  EXIGIDAS  DE 
COMPLEXIDADE  CRESCENTE. 
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As  ESCOLAS  PROFISSIONAIS  jÁ  DIPLOMARAM  125  ARTÍFICES, 
ABRANGENDO  CALDEIREIROS,  SOLDADORES,  SERRALHEIROS,  FERREIROS, 
MARCENEIROS,   ELETR I C I STAS,  OPERADORES-MECAN I  COS  E  AJUSTADORES. 

Nos  CURSOS  DE  APERFEIÇOAMENTO,  OS  ARTÍFICES  ANTI60S 
REPASSAM,  AMPLIAM  E  FUNDAMENTAM  SEUS  CONHECI  MENTOS, _TORNANDO- 
SE  MAIS^EFICIENTES^E  EM  CONDIÇÕES  ADEQUADAS  EM  RELAÇÃO  AOS  Nfi 
VOS  ARTÍFICES,   RECÉM-DI PLOMADOS. 


O  PESSOAL  DE  ESCRITÓRIO  TEM  OPORTUNIDAÇE  DE  DíSENVO^ 
VER  MAIS  LARQA  ATIVIDADE  MENTAL,  SUPRINDO  DEFICIÊNCIAS  DE  PRE- 
PAROS ANTERIORES  E  HAB ! L I TANDO-SE  AO  EXERCÍCIO  EFICICNTE  DE 
SUAS  FUNÇÕES, 


Assim  tem  sucedido  com  243  auxiliares  df  escritório 
que  já  frequentaram  os  cursos. 


Na  SELEÇÃO  de  CANDIDATOS  TEM  O  SERVIÇO  DE  EnSINO  EM- 
PREGADO OS  MAIS  EFICIENTES  PROCESSOS  DE  DETERMINAÇÃO  DOS  GRAUS 
DE  ACUIDADE  INTELECTIVA,  DESENVOLVIMENTO  MENTAL,  CONHECIMENTOS 
GERAIS  E  CAPACIDADE  FUNCIONAL,  INDICANDO  2  116  DE  QUASE  5  000 
CANDIDATOS   INSCRITOS  EM  CONCURSOS. 


Estando  as  novas  oficinas  de  Curitiba  em  vias  de  co|í 

CLUSÃO,  TEM  A  ReDE,  EM  SEU  PESSOAL  ESPECIALIZADO,  QUE  VEM  SAIU 
DO  DAS  OFICINAS  DA  ESCOLA,  COM  EXPERIÊNCIA  SEGURAMENTE  ORIENT^ 
DA  E  MAIS  AMPLA  VISÃO  DE  POSSIBILIDADES  TÉCNICAS,  A  SEGURANÇA 
DE  UMA  ATIVIDADE  SÃ  E  PRODUTIVA. 


2  -  No  ENSEJO,   REAFIRMO-VOS  OS  MEUS  PROTESTOS  DE  EL£ 
VADA  ESTIMA  E  DISTINTA  CONSIDERAÇÃO. 


José  Machado  Lopes 
Diretor 
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ORGANIZAÇÃO  RACIONAL  DOS  SERVIÇOS  DE 


protocolo.  expediente  e  arquivo 
das  estradas  de  ferro 

prof.  josí  de  castko 

_       ^         As  SUGESTÕES  DO  AUTOR  PODEM  SER  POSTAS       EM  PRATICA 
•   NÃO  SOMENTE  EM  ESTRADAS  DE  FerrO  COMO  TAMBÉM  EM  QUALQUER  EMP(^£ 
SA   INDUSTRIAL  OU  COMERCIAL.  


O  PRINCÍPIO  BÁSICO  QUE  NORTEIA  A  ORGANIZAÇÃO  RAC^O"» 
NAL  É  A  OBTENÇÃO,  NO  TRABALHO,  DO  MÁXIMO  RENDIMENTO  COM  O  MÍnX 
MO  DE  ESFORÇO. 


O  ACRÉSCIMO  DA  PRODUTIVIDADE  VERIFICA-SE  COM  UM  ME- 
NOR DISPÊNDIO  DE  ENERGIAS. 


As  ESTRADAS  DE  FERRO  SÃO  ORGANIZAÇÕES  COMPLEXAS,  QUE 
TEM  UM  SERVI ÇO^DE  EXPEDIENTE,  PROTOCOLO  E  ARQUIVO,  BASTANTE  Vfl 
LUMOSO,  COMPARÁVEL,  NÃO  RARO,  AO  DE  QUALQUER  SECRETARIA  DE  ES- 
TADO. Além  disto,  devido  Às  especializações  de  seus  Departa- 
mentos E  Secções,  sãq  variadíssimos  os  assuntos  tratados  diarj. 
amente  na  correspondência  ferroviária,  quer  interna  ou  externa. 


Nos  Departamentos  de  direção  ou  administração  geral, 
que  coordenam  as  ati^v idades  especializadas  de  todos  os  setores 
de  trabalho  ferroviário,  os  serviços  de  expediente,  protocoloe 

arquivo  são  VOLUMOSÍSSIMOS,  DEVIDO  À  QUANTIDADE  DE  PAPEIS  E  À 
VARIEDADE  DOS  ASSUNTOS  TRATADOS  NOS  MESMOS. 


Uma  MELHORIA  DE  PRODUTIVIDADE  EM  TAIS  SERVIÇOS.  COM 
MENOR  DISPÊNDIO  DE  ENERGIA  E  MENOR  CUSTO  DE  PRODUÇÃO  SOMENTE 
PODERIA  SER  OBTIDA  COM  O  EMPREGO  DE  MÉTODOS  E  PRINcÍpIOS  DE  1^ 
CIONALI ZAÇÃO,   PARTINDO  DA  D  I V 1 SÃO  DO  TRABALHO. 

^Se  o  TRABALHO  É  MUITO  GRANDE  E  VARIADO,  É  INDISPENSÁ 
VEL  DIVIDÍ-LO,  COORDENANDO  SUA  EXECUÇÃO,  AFIM  DE  SE  OBTER  A  D£ 
SEJADA  EFICIÊNCIA. 

A  DIVISÃO  DO  TRABALHO  É  UM  DOS  PRINCÍPIOS  DE  ADMINI^ 
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TRAÇÃO  CIENTÍFICA.       A  SEU  RtSPEITO,   OBSERVA  FaYOL! 


"A  DIVISÃO  DO  trabalho^ É  DE  ORDEM  NATURAL  !  OB- 
SERVA-SE  NO  MUNDO  ANIMAL,  ONDE  À  MEDIDA^QUE  O  SER  É 
MAIS  PERFEITO  POSSUE  MAIS  VARIEDADE  DE  ÓrgÃOS  ENCARRE- 
GADOS E  FUNÇÕES  distintas;  LEMBRA  AS ^SOC I EDADES  HUMA- 
NAS, NAS  QUAIS  QUANTO  MAIS  COMPLEXO  É_0  CORPO  SOCIAL, 
TANTO  MAIOR  E  MAIS  ESTREITA  É  A  RELAÇÃO  ENTRE  A  FUNÇÃO 

E  O  Órgão.  Â  medida  que  a  sociedade  cresce  ^aparecem 
NOVOS  Órgãos  destinados  a  substituir  o  Órgão  único,prx 

MITIVAMENTE  ENCARREGADO  DE  TODAS  AS  FUNÇÕES. 


A  DIVISÃO  DO  TRABALHO  TEM^POR   FINALIDADE  PRfi 
DUZIR  MAIS  E  MELHOR  COwl  O  MESMO  ESFORÇO. 


O  OPERÁRIO  QUE  FABRICA  TODOS  OS  DIAS  A  MESMA 
PEÇA  E  O  CHEFE  QUE  TRATA  CONSTANTEMENTE  DOS  MESMOS  NE- 
GÓCIOS^  ADQUIREM  UMA  HABILIDADE,  UMA  SEGURANÇA  E  UMA 
PRECISÃO  QUE  AUMENTAM  SUA  PRODUÇÃO.  ^  CaDA  TROCA  DE  O- 
CUPAÇÃO  OU  DE  TAREFA_ IMPORTA  NUM  ESFORÇO  DE  ADAPTAÇÃO 
QUE  DIMINUE  A  PRODUÇÃO.  A  DIVISÃO  DO  TRABALHO  PERMJ. 
TE  REDUZIR  O  NUMERO  DE  OBJFJOS  SOBRE  OS  QUAIS  DEVEM  A- 
PLICAR-SE  A  ATENÇÃO  E  O  ESFORÇO.  í  O^MELHOR  MEIO  DE 
SE  OBTER  O  MÁXIMO  RENDIMENTO  DOS  INDIvÍduOS  E  DAS  COL£ 
Tl  V  IDADES". 


Observando  e  catalogando  durante  cerca  de  dois  anos 
todos  os  assuntos  iratados  em^protocolos,  expediente  e  arquivo 
de  uma  grande  empresa  ferroviária  e  depois  de  verificar  que  as 
nossas  estradas  de  ferro  gastam  anualmente  centenas  de  contos 
com  esses  trabalhos ^chegamos  à  conclusão  de  que  s  .r i a  útil  a 
aplicação  dos  princípios  de  racionalização  a  ta  i s  serviços, 


Obteríamos  maior  eficiência  no  trabalho  e  menor  dis- 
pêndio DE  energias.     A  produção  cresceria,  barateando  o  custo 

DE  TAIS  serviços. 


Procuramos,  por  isso,  como  preliminar  do  nosso  estu- 
do, reunir  os  assuntos  catalogados  num  "classificador  decimal'í 
estabelecendo,  de  início,  10  GRUPOS  fundamentais,  que.  foram, 
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POSTERIORMENTE,  DESDOBRADOS  EM  10  SUB-GRUPOS  E  ESTES  EM  lOcLAS 
SES  DE  ASSUNTOS  CORRELATOS. 


TraTA-SE,  PORTANTO,  DE  UM  CLASSIFICADOR  DECIMAL  DE 
ASSUNTOS  COM  DESDOBRAMENTOS  DE  PRIMEIRO,  SEGUNDO  Z  TERCEIRO 
GRAUS. 


Mesmo  para  as  bibliotecas  particulares  dos  nossos 
ferroviaristas,  tal  classificador  poderá  ser  de  grande  utilid^ 
de,  como  prolongamento  do  classificador  universal  de  assuntos, 

TAMBÉM  CONHECIDO  POR  "SISTEMA  'T)EWEY", 


Os  10  GRUPOS  FUNDAMENJAIS  DE  ASSUNTOS  FORAM  ORGAN I 
DOS  TOMANDO-SE  POR  BASE  A  EXISTÊNCIA  DE  UMA  ESTRADA     DE  FERRO 
EM  FUNCIONAMENTX). 


TRATANDO-SE  de  um  SERVIÇO  pÚbUCO.  NENHUMA  ESTRADA  DE 
FERRO  PODE  EXISTIR_SCM  UM  ATO  DO  PODER  PUBLICO,  00  MELHOR,  SEM 
UMA  LEJ.  DE  CONCESSÃO  OU  AUTORIZAÇÃO  PARA  SEU  FUNCIONAMENTO. 
SIM,  O  PRIMEIRO  GRUPO  FfCOU  SENDO: 


Leis,  Decretos,  Portarias  e  Avisos^do  Poder  Py 
BL ICO- Contratos  e  Documentos  -  Acordos,  ^Conv£ 
NI  os,  Ajustes  e  Concessões  -  Pareceres  TÉcni  - 
cos  e  Jurídicos. 


_ExiSTINDO  A  lei,  A  EMPRESA  NÃO  PODERÁ  FUNC  l,ONAR  SEM 
organização,   REGULAMENTOS,   ETC.     O  SEGUNDO  GRUPO  SErÁ,  POISt 


Organização  -  Regulamentos,  Instruções,  Ordens 
DE  Serviço  e  Circulares  -  Relatórios  -  Dados 
Estatísticos. 


Com  a  lei,  organização,  regulamentos,  etc.  temos  a 
estrutura  da  empresa.  vêm,  em  seguida,  os  empregados,  por  15 
so  QUE  nada  se  pode  fazer  no  setor  ferroviário  sem  "pessoal". O 
terceiro  grupo  É,  pois: 


Pessoal  -  Admissões,  Ponto,  Pagamento,  Licenças, 
Ausências,  Movimento  do  Pessoal  -  Classifica  - 
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çÕES,  Comissões,  Promoções,  Disciplina  -  Asseu 

TAMENTOS  DO  PESSOAL  -  AFASTAMENTOS  -  SeLEçÃO  E 

Preparo  -  Técnico  Profissional  do  Pessoal  -  A- 

CIDENTES  DO  TRABALHO. 


A  EXISTÊNCIA  DE  PESSOAL  EXIGE   IMEDIATAMENTE  "MATERI- 
AL" PARA  O  TRABALHO,   SENDO,   POIS,  O  QUARTO  GRUPO: 


Material  -  Pedido|,  Ofertas,  Concorrências,  A- 
QUisiçÕEs,  Conferencia,  Recebi  mento, Guarda,Dijs 
tribuição,  Transferencias,  Cessões,  Permutas, 
Alugueis,  Venda,  Empréstimos  e  Baixas  de  Mate- 

RIAISt 


Como   todo  o  trabalho  de  construção  ferroviária  coms, 
ça  pelo  preparo  do  leito,  0  quinto  grupo  será,  poiss 


Via  Permanente  e  Edifícios  -  Construção  de  li- 
nhas ^e  Ramais,  Cadastro,  Desvios  e  Linhas  Ac- 
cessÓrias,  Pátios,  Abastecimento  d' agua.  Defe- 
sa DA  Linha,  Pedreiras,  Empedramento,_Obras  de 
Arte,  Edifícios  e  Dependências,  Estações,  Arm£ 
ZENS  E  Dependências, 


Com  a  construção  da  Via  Permanente  surge  o  material 
rodante  e  de  tração  t  aparecem  os  serviços  de  oficinas  mecâni- 
cas.    Temos,  assim,  o  sexto  grupos 


Material  Rodante  e  de  Tração  -  Material  Flutu- 
ante -  Oficinas  -  Serviços  de  Engenharia  Mecâ- 
nica. 


Havendo  linha  construída  e  material  rodante  em  circu 
lação  surgem  os  problemas  de  transportes,  trens,  veículos,  ACi 

dentes  E  APARECE  O  SÉTIMO  GRUPO! 


Assuntos  Gerais  sobre  Transportes  -  Trens,  VeÍ 
cuLOs,  Serviço  de  Passageiros,  Cargas  e  Ani- 
mais -  Acidentes  -  Irregularidades  e  OcorrÊn  - 
CIAS  no  Serviço  de  Transportes  -  Radio,  TelÉ  - 
grafo  e  Telefone  -  Iluminação,  S iNALizAçÃo,Ciyí 
nometria  -  Serviço  das  Estações^ 


1 
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A  EXISTÊNCIA  DE  TRENS  FAZ  SUPOR  A  ESTRADA  jÁ  EM  FUN- 
CIONAMENTO, EXIGINDO  HORÁRIOS,  TARIFAS,  PROPAGANDA  DOS  TRAN^ 
PORTES,   ETC,   ENFIM  TODOS  OS  ASSUNTOS  CAPITULADOS  NO  OITAVO  GRil 

po: 


Assuntos  Comerciais  -  Horários  -  Propaganda  Co- 
ordenação DE  Transportes  -  Serviço  Rodoviário  - 
Serviço  de  Café  -  Tarifas  -  Serviços  de  Contaps 
ria  e  Estatística  -  Arrecadação  de  Impostos  - 
Transportes  por  Conta  dos  Governos. 


A  existência  de_^trens  em  circulação,  de  horários,  ta 

rifas,   ETC.   exige  O  CONTROLE  DE  RECEITAS  E  DESPESAS,  APURAÇÃO 

DE  CUSTOS  DE  SERVI JO,   ESTUDOS  E  SOLUÇÃO  DE  PROBLEMAS  ECONÓMICOS 

E  FINANCEIROS,  GERÊNCIA  DE  CAPITAIS,  ETC,  ASSUNTOS  ESTES  CAT^ 
LOCADOS  NO  GRUPO  NOVE: 


Assuntos  Gerais  sobre_Contabilidade^  Economia^e 
Finanças  -  Escrituração,  Fiscalização  e  Contro- 
le -  Contas  a  Receber  e  a  Pagar  -  Contas  Correji 
TEs  -  Contas  de  Movimento  -  Balanços,  Mapas  e 
Balancetes  -  Património  -  Conta  de  Capital  -  Futi 
do  de  Melhoramentos  -  Fundo  de  Renovação  -  Fun- 
dos de  Reserva  -  Tomadas  de  Contas. 


,  Como  assunto  do  grupo  dez  temos  as  "Generalidades", 
isto  e,  todos  os  assuntos  não  catalogados  nos  grupos  anterio  - 

RCSt 


Caixa  de  Aposentadoria  e  Pensões  dos  Ferroviá- 
rios -  Associações  de  Classe  -  Sindicatos  -  De- 
partamento Nacional  de  Estradas  de^Ferro  -  Con- 
selho Nacional  do  Trabalho,  Ministérios  e  Secrs 
tÁrias  de  Estado  -  Outras  Estradas  de  Ferro_^  e 
Companhias  de  Navegação  -  Assuntos  Gerais  sobre 
Expediente,  Biblioteca  e  Arquivo. 


Este  classificador  de  assuntos  é  o  ponto  de  partida 

para  a  divisão  do  trabalho  nos  serviços  de  expediente,  PR0T0Ç2 
LO  E  arquivo  das  ESTRADAS  DE  FERRO. 


168 


Numa  pequena  estrada,  onde  o  serviço  pudesse  ser  Fe± 

TO  POR  5  funcionários,  CADA  UM  FICARIA  INCUMBIDO  DE  CUIDAR  DE 

dois  grupos  de  assuntos. 

Numa  estrada  mÉdia,  poderia  ser  confiado  um  grupo  a 

CADA  UM  funcionário.  NuMA  GRANDE  EMPRESA,  CONFORME  0  VOLUME 
DE  SERVIÇO,  CADA  GRUPO  DE  ASSUNTOS  PODERIA  SER  ENTREGUE  A  DOIS 
OU  MAIS  EMPREGADOS. 


O  FRAC I ONAMENTO  DESTA  ESPECIE^DE  SERVIÇO  POR  ASSUNTO. 
É  A  MELHOR  MANEIRA  DE  ATENDER  AOS  PRINCÍPIOS  DE  RACIONALIZAÇÃO. 
Um  empregado  cuidando  sempre  dos  mesmos  assuntos  NOS  TRABALHOS 
DE  EXPEDIENTE,  PROTOCOLO  E  ARQUIVO,  ADQUIRE  GRANDE  HABILIDADE 
NO  JERVIÇO  E  A  SUA  PRODUÇÃO  AUMENTA,  SEM  NECESSIDADE  DE  MArOR 
ESFORÇO  DE  SUA  PARTE. 


Repetimos  aqui  as  palavras  de  Fayol  sobre  divisão  do 

trabalho: 


"O  operário  que  FABRICA  TODOS  OS  DIAS  A  MESMA  PEÇA 
E  O  CHEFE  QUE  TRATA  CONSTANTEMENTE  DOS  MESMOS  NEGÓCIOS, 
ADQUIREM  UMA  HABILIDADEj^  UMA  SEGURANÇA  E  UMA  PRECISÃO 
QUE  AUMENTAM  SUA  PRODUÇÃO", 


Damos  a  seguir  um  esquema  de  distribuição  dos  servi- 
ços DE  expediente,  PROTOCOLO  E  ARQUIVO  EM  UMA  ESTRADA  DE  FERRO 
DO  T^PO  MÉDIO,  ONDE  CADA  GRUPO  DE  ASSUNTOS  É  CONFIADO  A  UM  FUJi 
CIONÁRIO,  que  se   incumbira  dos  SEGUINTES  SERVIÇOSt 


a)  protocolo 

estudo  do  papel 
c^  despacho  ou  correspondência 
d^  arquivo  vivo  -  (assuntos  em  andamento) 

e)  Arquijo  morto  -  (Assuntos  liquidados) 

f)  controle  e  expedição  de  correspondência 


Nos  trabalhos  de  reorganização  DOS  serviços  de  expe- 
diente, protocolo  e  arquivo  em  estradas  de  ferro,  para  implan- 
tação do  sistema  de  registro  em  fichas  e  adoção  do  classifica- 
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DOR  DECIMAL  DE  ASSUNTOS,  É  INDISPENSÁVEL  A  OBSERVÂNCIA  DE  CER- 
TAS REGRAS,   DEVIDO  AO  VOLUME  E  COMPLEXIDADE  DE  TAIS  SERVIÇOS. 


Damos  a  seguir  algumas  normas  a  serem  observadas: 


11-0  SERVIÇO  DE  EXPEDIENTE,  PROTOCOLO  E  ARQUIVO  É  BASE^ 
DO  NUM  "classificador  DECIMAL  DE  ASSUNTOS",  COM  DESDfl 
BRAMENTOS  de  segundo  E  TERCEIRO  GRAUS,  DOS  SEGUINTES 

GRUPOS  fundamentais: 


o  -  Leis,  decretos,  portarias  e  avisos  do  Poder  PÚ  - 
BLico  -  Contratos  e  .documentos,  etc. 


1  -  Organização,  Regulamentos,  instruções    e  ordens 
DE  serviço,  etc. 


2  -  Pessoal 


3  -  Material 


4  -  Via  Permanente  e  EdifÍcios 


5  -  Material  rodante  e  de  tração  -  Material  flutuan- 
te -  Oficinas. 


6  -  Assuntos  gerais  sobre  transportes  -  Trens,  veícu 

los,  etc. 

7  -  Assuntos  comerciais  -  Horários,  Propaganda,  Ser- 

viço rodoviário,  etc. 


8  -  Assuntos  gerais  sobre  contabilidade,  economia  e 
finanças. 


9  -  Generalidades. 
2  -  Todos  os  processos,  papeis,  cartas,  ofÍcios,  memoraÇi 
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DOS,  TELEGRAMAS  E  DOCUMENTOS,  ETC,  RECEBIDOS  SCRÃO 
IMEDIATAMENTE  CLASSIFICADOS  PELO  FUNCIONÁRIO  OU  CHC- 

FE  DO  Serviço  encarregado  da  distribuição. 

3  -  Distribuídos  os  papeis  serão  estes  numerados  e  regi^ 
trados  em  fichas  apropriadas,  formato     0,11  X  0,^5, 

das  quais  CONSTARÍ^O  RESUMIDAMENTE  O  ASSUNTO  TRATADO 

NO  PAPEL.     Haverá,  também,  as  seguintes  indicaçõesi 


Data  ^ 

Procedência 

Destino 

número  do  papel 
ObservaçSes 


As  fichas  serão  guardadas  em  fichário  de  aço  ouhaceu. 

RA,  com  separações  INTERNAS  POR  GRUPOS  E  SUB-GRUPOS,  OBSERVADA 
A  ORDEM  DO  CLASSIFICADOR  DECIMAL  PE  ASSUNTOS. 


4  -  Além  da  numeração  por  grupos  e  sub-grupos,  colocada 
dentro  dc  um  carimbo  apropr i ado, ^haverá  ainda  uma  nu 

MERAÇÃO  ACCESSÓrIA  INDICANDO  O  NUMERO  DE  ORDEM  DOS 
PAPEIS  REGISTRADOS  EM  CADA  SUB-GRUPO.  CxEMPLOt 


ESTRADA  DE  FERRO 

Diretor  IA 

NO  2/32/4 
Datai  2-9-945 


No  EXEMPLO   INDICADO,  OS  NÚMEROS  COLOCADOS  NO  CARIMBO 
SIGNIFICAM: 


2  -  Pessoal 

3  -  Movimento  do  pessoal 

2  -  Promoções 

3  -  Indica  que  este  é  o  quarto  papel  regi£ 

trado  no  SUB-GRUPO  32. 


5  -  Toda  a  correspondência  será  feita  À  mÁquiwa,com  duas 
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COPIAS,  DE  CORES  DIFERENTES  (aMARELO  E  ROSa). 
A  CÇPIA  AMARELA  DESTINA-SE  AO  ARQUIVO  CRONOLÓGICO  Ç 
A  COPIA  ROSA  AO  ARQUIVO  DE  PAPEIS  POR  ASSUNTO.  As  Çfi 
PIAS  AMARELAS  SERÃO  ENCADERNADAS  PERIODICAMENTE,  F0£ 
MANDO  LIVROS. 


O  ARQUIVAMENTO  DAS  COPIAS  SErÁ  FEITO  EM  ARQUIVO  DE 
AÇO,  PASTAS  DE  CARTÃO  DUPLO,  COM  PROJEÇÃO  E  FERRAGEM 
IPRÓPRIA  PARA  PRENDER  PAPÉIS. 


Para  maior  eficiencj[a  e  segurança  do  controle  de  re^ 

POSTA  DA  correspondência  EXPEDIDA,  DEVERA  SER  ESTAB£ 
LECIDO  QUE  AS  COPIAS  COR  DE  ROSA  DE  TODA  A  CORRESPOJtl 
DENCIA  AGUARDANDO  RESPOSTA,  ANTES  DE  IREM  PARA  O  AR- 
QUIVO DE  ASSENTOS,  PASSARÃO  POR  UM  ARQUIVO  PROVI SÓ  - 
RIO  DE  CONTROLE,  gONSTANTE  DE  PASTAS  ÇORRESPONDEÍl 
TES  AOS^DIAS  DO  MES.  AsSIM,  TODAS  AS  COPIAS  DE  COfi 
RESPONDENCIA  EXPEDIDA  NO  DIA  1B,  COM  10  DIAS  DE  PRA- 
ZO PARA  AS  RESPOSTAS,  SERÃO  ENCONTRADAS  NA  PASTA  DO 
DI4  11.  DlARIAMENJE  SERÁ  REyiSTADA  A  PASTA  DE  CON- 
TROLE DE  CORRE§P0NDENCIA  QUE  CORRESPONDER  A  CADA  DIA, 
PARÁ  AS  PROVIDENCIAS  DE  RECLAMAÇÃO  DE  RESPOSTAS. 


Adot ADO  o  arquivo  provisório  de  controle  de  respos  - 

TAS,  É  indispensável  INDICAR  NAS  COPIAS  AMARELAS  (aB 
QUIVO  CRONÇLÓGICO)  OS  NÚMEROS  DAS  PASTASSEM  QUE  SE 
ACHAM  AS  COPIAS  COR  DE  ROSA,  O  QUE  PODERÁ  SER  FEITO 
POR  MEIO  DE  CARIMBO, 


Toda  a  correspondência  expedida  devera  ser  numerada 
COM  indicação  dos  grupos  e  sub-grupos  do  Classifica- 
dor DECIMAL  DE  ASSUNTOS  E  UM  NUMERO  GERAL  DE  ORDEM  DA 
CORRESPONDÊNCIA! 


REFERÊNCIAt  m  ^3^4  -  1268 


Queira  citar  a  referencia  supra 


Nos  casos  em  que  for  muito  volumosa  a  correspondên- 
cia solicitando  informações  de  repartições  ou  sec- 
ções da  própria  estrada,   para  esclarecimentos  de  PRfi 
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CESSOS  EM  ANDAMENTO,   CONVÉM  ESTABELECER  MAIOR  NUMERO 

DE  CÓPIAS.     Neste  caso,  as  cartas  expedidas  serão 

DATILOGRAFADAS  COM  ESPAÇO  SUFICIENTE  PARA  AS  RESPOS- 
TAS, ENTRE  OS  PERÍODOS,  SENDO  REMETIDAS  AO  DESTINAT^ 
RIO  EM  DUAS  VIAS.  ESTE,  AO  RECEBER  A  CARTA,  COLOC^ 
rÁ  AS  DUAS  VIAS  NA  MAQUINA,  INTERCALANDO  UM  CARBONO 
ENTRE  AS  MESMA  E  DAT  I LOGRAFARÁ  A  RESPOSTA  NO  ESPAÇO 
QUE  FOI   RESERVADO  PARA  ISSO. 


DaTILOGRAFADA  a  RESPOSTA,  O  DESTINATÁRIO  ARQUIVARA  A 
SEGUNDA  VIA,  DEVOLVENDO  A  PRIMEIRA  AO  REMETENTE, 


11  -  Com  a  adoção  de  arquivo  de  aço,  formato  ofício,  a  s£ 

PARAÇ^O  da  correspondência  NAS  GAVETAS  RESPECTIVAS, 

DE  aqÔrdo  com  o  Classificador  decimal_de  assuntos, S£ 

RÁ  feita  por  meio  DE  FICHAS  DE  PROJEÇÃO,  DESDOBRANDfi 
SE  EM  PASTAS  DE  CARTOLINA  OS  SUB-GRUPOS  QUE  FOREM  JIJ. 
GADOS  CONVENIENTES,  PARA  FACILIDADE  DO  SERVIÇO  DE  fi^ 
QUIVO. 


No  CLASSI FICADOR  DECIMAL  CITADO,  CONSEGUIMOS  REUNIR 
1  000  ASSUNTOS  FERROVIÁRIOS,  CLASS I Fl CANDO-OS  EM  GRUPOS  E  SUB- 
GRUPOS. 


A^ADOÇÃO  DESTE  SISTEMA  EM  QUALQUER  ESTRADA  DE  FERRO 
TRARÁ  BENEFÍCIOS  AOS  SERVIÇOS,  RACIONALIZANDO  OS  TRABALHOS  DE 
EXPEDIENTE,  PROTOCOLO  E  ARQUIVO.  ToRNARÃO  SIMPLES  E^  RÁPIDAS 
AS  BUSCAS  DE  PAPEL  NO  ARQUIVO,  PRINCIPALMENTE  NO  QUE  É  CONHECJ. 
DO  POR  "arquivo  morto".  ONDE  SE  ENCONTRAM  OS  CHAMADOS  " CASOS 
L I QU I DADOS" . 


í  INTERESSANTE  OBSERVAR  QUE,  NESTE  SERVIÇO  NÃO  RARAS 
VEZES  OS  "mortos"  RESSUSCITAM  E  COSTUMAM  DAR  MUITO  TRABALHO 
AOS  ARQUIVISTAS  QUE  ADOTAM  SISTEMAS  DIFERENTES,  VALENDO-SE  COM 
FREQUÊNCIA  DA  MEMORIA,  COMO  UMA  ESPÉCIE  DE  "raDAR".  PARA  LOCA- 
LIZAR O  PAPEL  ANTIGO  QUE^FOI  SOLICITADO  SOMENTE  PELO_^  ASSUNTO, 
SEM  QUALQUER  OUTRA  REFERENCIA  QUANTO  A  DATAS,   PROCEDENC I  A, ETC. 


,  Ha  CASOS  EM  QUE  ^S  BUSCAS  NO  ARQUIVO  SE  TORNAM  ^NFiyi 

TIFERAS,  DESAFIAriDO  A  PACIÊNCIA  ATE  DOS  FERROVIÁRIOS  CHINESES, 
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HABITUADOS  À  LEITURA  DE  CONFUCIO  E  DAS  SUAS  PREGAÇÕES  SOBRE 
MORTIFICAÇÃO  E  RENUNCIA  ... 


O  SISTEMA  DE  DIVIDIR  O  SERVIÇO  DE  EXPEDIENTE,  PROTO- 
COLO E  ARQUIVO  POR  ASSUNTO,  ELIMINA  TODOS  OS  FATORES  DE  PERTU- 
BAÇÃO  DO  TRABALHO,  S IMPLI Fl CANDO-O.  E  A  MAIOR  EFICIÊNCIA  OB- 
TIDA NESTE  SERVIÇO  DECORRE,  PRECISAMENTE,  DE  SUA  SIMPLIFICAÇÃO 
POR  MÉTODOS  ADEQUADOS,  DE  ACORDO  COM  OS  MODERNOS  PRINCÍPIOS  DE 
RACIONALIZAÇÃO  DE  SERVIÇOS. 
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COMPANHIA  MOGIAI^  DE  ESTRADAS  DE  FERRO 


Rio  DE  Janeiro,  17  de  aqosto  de  1  948 


Extio.  Snr. 

Dr.  Arthur  Pereira  de  Castilho 

U.  D.  Presidente  das  Reuniões  dos  Diretores 

DAS  Estradas  de  Ferro 


Conforme  relatei  ao  iniciar  a  minha  comunicação  na 
semana  Última,  respeito  dos  Serviços  do  Almo^rifado,  Conta- 
bilidade, Estatística  e  PEsguizAS  Tecnico-Econom|casji  estudos 

QUE  esperava  de  SÃO  PAULO ^NAO  ME  HAVIAM  CHEGADO  AS  MAOS,  EMBO- 
RA EftTREGUES  AO  CORREIO  AerEO  COM  TEMPO  MAIS  QUE  SU  Fl  C I  ENTE. 


Como  contribuição  da  Companhia  Mooiana  de  Estradas 
DE  Ferro  aos  estudos  que  o  Departamento  Nacional  de  Estradas 
DE  Ferro  vai  realizar  e^dentro  do  espírito  das  conclusões  yoT^ 

das  a  respeito  da  estatística  I  DAS  PESQUIZAS  TÉcN 1 CO^ECONOMI- 
CAS,  TENHO  O  PRAZER  DE  PASSAR  AS  MÃOS  DE  VOSSA  ExCELÊncIA  OS 
DOIS  TRABALHOS  SEGUINTES,  ELABORADOS  PELOS  ASSISTENTES  DO  DE- 
PARTAMENTO DE  Estudos  Económicos,  que  tenho  a  honra  de  chefiar 
NAQUELA  Companhia. 


"Algumas  sugestqes  sobre  estatística  rERROviÁRiA'',p£ 
lo  EnqC  Paulo  Araujo  Correa  de  Brito,  Assistente  do  Serviço  de 
Estatística  e  Pcsquizas  Ferroviárias. 


"Princípios  de  organização  de  serviços  de  estatísti- 
ca nas  emprezas  ferroviárias",  pelo  Snr,  J.  Pokr§vsky,  Assis  - 
tente  do  Serviço  de  EstatÍstica  e  Pesquizas  Económicas. 


Valho-he  do  ensejo  para  renovar  a  Vossa  Excelência  a 

segurança  do  meu  alto  AI'REÇ0. 

ALVARO  DE  SOUZA  LIMA 
Representante  da  Companhia  Mogiana  de 
Estradas  de  Ferro 
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PRINCÍPIOS  DE  ORGANIZAÇÃO  DE  SERVIÇOS  DE  ESTATÍSTICA 


NAS  EMP{gSAS  FERROVIÁRIAS 


A  VIDA  DE  UMA  EMPRESA  FERROVIÁRIA  ABRANGE  UMA  INFINJ. 
DADE  DE  FUNÇÕES,  INTIMAMENTE  ENTRELAÇADAS  ENTRE  SI,  E  QUE  VI- 
SAM,  EM  SEU  CONJUNTO,  DUAS  ESPÉCIES  DE  FINALIDADES» 


ObJETIVAS  -  ATENDER  ÀS  NECESSIDADES  DE  TRANSPORJE  DA 
REGIÃO  GEOGRÁFICA  SERVIDA  PELA  EMPRESA? 


SUBJETIVAS-  REALIZAR  TAIS  TRANSPORTES  EM  BASES  ECONfi 
MICAS,  QUER  DIZER,  DE  FORMA  A  COMPENSAR 
AS  RESPECTIVAS  DESPESAS  E  OBTER  UM  LUCRO 
RAZOÁVEL. 


Estas  duas  finalidades  devem  se_^achar  em  perfeito  e- 
quilÍbrío  para  justificar  a  própria  existência  d^  empresa, pois, 

DE  um  lado,  não  se  CONCEBE  R^iZOÀVELMENTE  A  EXISTÊNCIA  DE  UMA 
ferrovia  incapaz  de  atender  as  necessidades  DA  SUA  REGIÃO,  OU 
CUJA^ORGAN IZAÇÃO  SUPERA  TAIS  NECESSIDADES,  E,  DE  OUTRO,  QUE  A 
EMPRESA  SE  ACHE  EM  CONDIÇÕES  DE  CONSTANTE  DEFICIT  OU  QUE  AUFI- 
RA LUCROS   INJUSTI FiCAVELMENTE  ALTOS. 


(Destas  considerações  excluem-se,  evidentemente,  _as 

ESTRADAS  DE  FINALIDADES  ESPECIAIS,  ESTRATÉg I CAS,DE  PENETRAÇÃO, 
ETC.,QUE  NÃO  SE  BASEIAM  EM  CONSIDERAgÕES  DE  ORDEM  ECONÓMICA  I- 
MEDIATA.  Mas,  de  MANEIRA  ALGUMA,  NAO  DEVEM  SER  EXCLUÍDAS  AS 
PERTENCENTES  AO  GOVERNO,  POIS  ESTAS  TAMBÉM  NÃO  DEVEM  SER  DEFI- 
CITÁRIAS  ou  INSUFICJ^ENTES  para  ATENDER  AOS  ENCARGOS  DO  TRANS  - 
PORTE  NAS  SUAS  REGIÕES.) 


A  ORGANIZAÇÃO  RACIONAL  DE  UMA  EMPRESA  FERROV I  AR l A -CO 
MO  DE  QUALQUER  OUTRA  ENTIDADE  ECONÓMICA  -  PRESSUPÕE  A  CAPACID^ 
DE  DE  RESPONDER,  EM  QUALQUER  MOMENTO,  A  TRÊs  PERGUNTAS  FUNDA  - 
MENTAIS» 


A^  O  QUE  ESTÁ  SENDO  FEITO  PELA  EMPRESA 

b)  COMO  ESTÁ  SENDO  FEITO 

c)  O  QUE  PODE   E  DEVE  SER  FEITO. 
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SÃO  TRES  OS  ELEMENTOS  INDISPENSÁVEIS  PARA  A  DiREÇÃO 
DA  EMPRESA  ORIENTAR^DEVIDAMENTE,  COM  O  CONHECIMENTO  DAS  CONDI- 
ÇÕES REAIS  DA  EXISTÊncU,  AS  SUAJ  ATIVIDADES;  EM  MENOR  ESCALA, 
CADA  SERVIÇO,  CADA  SEÇÃO  DA  EMPRESA,  DEVE  TAMBÉM  SABER  RESPON- 
DER A  ESTAS  PERGUNTAS  EM  QUALQUER  MOMENTO. 


Estas  trÊs  perguntas  podem  ser  respondidas,  só  e  unj. 

CAMENTE,  SE  OS  SERVIÇOS  ESTATÍsTIÇOS  DA  EMPRESA  FOREM  DEVIDA  - 
MENTE  ORGANIZADOS.  POIS  A  ESTATÍSTICA  É  O  ÚNICO  MÉTODO  PRATi 
CO  DE  OBSERVAR  OS  FENÓMENOS  E  VERIFICAR  AS  RELAÇÕES  DE  CAUSA  E 
EFEITO,  QUE  OS  LIGAM  ENTRE  sí. 


Portanto,  para  uma  empresa  ferroviária  atuar  em  ba- 
ses RACIONAIS, _E  evitar  AS  PRATICAS  TÃO  FREQUENTES,  BASEADAS 
NAS  CONSIDERAÇÕES  SUB.IETIVAS,  DE  IJUE  "ASSIM  DEVE  SER  MELHOR", É 
NECESSÁRIO  QUE  A  OBSERVAÇÃO  ESTATÍSTICA  SE  ESTENDA  A  TODOS  OS 
RECANTOS  DO  SEU  ORGANISMO,  E  AINDA  PENETRE  NA  SUA  ZONA  TR I B^TÍ 
RXA  PARA,  DE  UM  LADO,  EXERCER  CONSTANTE  E  INITERRUPTO  CONTROLE 
SOBRE  AS  ATj^V  IDADES  EM  CURSO  E,  DE  OUTRO,  FORNECER  ELEMENTOS 
PARA  UMA  AÇÃO  PLANIFICADA. 


AtUALMENTE_POUCAS  estradas  possuem  um  SERVIÇO  DE. ES- 
TATÍSTICA NA  CONCEPÇÃO  VERDADEIRA  DO  TERMO:  POIS  A  AGLOMERAÇÃO 
DE  NUMEROSOS  DADOS  PRIMÁrIOS,   SEM  A  DEVIDA  SISTEMATIZAÇÃO  E  SyE 

missão  às  formas  de  analise  especialmente  indicadas  par/^  cada 
fim,  não  pode  e  não  deve  ser  considerada  como  uma  "estatística". 
Segundo  expressão  de  um  grande  ferroviário,  a  situação  lembra 
A  do  Aprendiz  do  MÁg^co,  que  evocou  uma  avalanche  de  forças  e 
não  sabía  como  domina-las.  Os  relatórios  ferroviários  frequb^ 
temente  reúnem  avalanches  de  dados  numéricos  em  formas  tão  d£ 

SORDENADAS,  que  IMPOSSIBILITAM  QUALQUER  UTILIZAÇÃO  DESSES  DA  - 
DOS,   -  VALIOSOS,   SE  RECOLHIDOS  E  ANALISADOS  METODICAMENTE. 


Os  BOLETINS,  RELATÓRIOS,  CONHECIMENTOS  E  OUTRAS  FOR- 
MAS DE  REGISTRO,  DIRETO  OU  INDIRETO,  DE  OPERAÇÕES  REALIZADOS 
EM  TODOS  OS  SETORES  DAS  FERROVIAS,  FORNECEM  MATERIAL  ABUNDANTE 
PARA  UM  AMPLO  SERVIÇO  DE  ESTAT ÍST I  CA , _PARA  O  CONTROLE  DO  FUN  - 
CIONAMENTO  DA  EMPRESA;  PORdM,  A  ATENÇÃO  EStÁ  GERALMENTE  CONCEIJ 
TRADA,  QUASI  EXCLUSIVAMENTE,  SOBRE  OS  DADOS  DO  MOVIMENTO  FlJIPÍi 
CEIRO,  QUASI  ESQUECENDO  A  PARTE ^M/  TER  I  AL,  FISÍCA,DE  OPERAÇÕES; 
ENTRETANTO,  A  PARTE  FINANCEIRA  É  SOMENTE  O  REFLEXO  FINAL  DAS 
ATIVIDADES  DA  ESTRADA,   DE  SUA  PRODUÇÃO  INDUSTRIAL. 


Por  CONSEGUINTE,   DEFINE-SE  O  CAMPO  DE  AÇÃO  DA  ESTA- 
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TÍSTicA  ferroviária:  registro  de  todas  as  funções  da  estrada 
(e  serviços  auxiliares)  nas  suas  expressões  materiais,  comple- 
tando ÊSTE  registro  EM  ENTROZAMENTO  COM  O  MOVIMENTO  FINANCEIRO, 

Este  procedimento  garante  alcançar  a  máxima  finalj^dade  do  ser- 
viço DE  estatística,  OU  SEJA  ESTABELECER  AS  RELAÇÕES  DA  CAUSA 
MATERIAL  COM  O  ULTIMO  EFEITO  FINANCEIRO. 


Esta  parte  do  serviço  deve  responderias  duas_primei- 

RAS  perguntas  FORMULADAS  NO  INÍCIg  DA  PRESENTE  EXPOS I  ÇÃOt  0_^QUE 
E  COMO  ESTÁ  SENDO  FEITO  PELA ^EMPRESA.       PODERÍAMOS  CHAMAR  ESTE 

SERVIÇO  DE  "Serviço  de  estatística  ferroviária"  propriamente ly. 

TA  9 


Na  esfera  de  suas  atribuições  entra  todo  o  conjunto 

DA  empresa,  tráfego,  MOVIMENTO,  LOCOMOÇÃO,  OFICINAS,  LINHA,ETC^, 
ETC,  ELUCIDANDO  AS  ATIVIDADES  EM  CADA  UM  DOS  SETORES  E,  SUBI|i 
DO  PAULATINAKJENTEj  ILUSTRANDO  A  ATUAÇÃO  DA  ESTRADA  COMO  UM  OR- 
GANISMO ECONÓMICO. 


Para  responder  à  terceira  pergunta,  -  o  que  pode  e 

DEVE  ser  feito  -  O  gERVIÇO  DE  OBSERVAÇÃO  ESTATÍSTICA  DEVE  SAIR 
DOS^L IMITES  DA  EMPRESA  E  PENETRAR  NAS  PROFUNDEZAS  DA  ZONA  TRI- 
BUTÁRIA -  PRÓPRIA  E  DAS  EMPRESAS  CONVERGENTES  A  ESTRADA. 


^  O  FUNCIONAMENTO  DA  EMPRESA  DE  JRANSPORTES  FERROVIA  - 
RIOS  ESTÁ  INTIMAMENTE  LIGADO  À  VIDA  ECONÓMICA  DA  SUA  REGIÃO} 
QUALQUER  INTENSIFICAÇÃO  OU  AFROUXAMENTO  DE  ATIVIDADES  PRODUTO- 
RAS DA  ZONA  REPLETE  IMEDIATAMENTE  NO  VOLUME  E  NO  CARATER  DE  S^ 
LICITAÇÕES  DE  TRANSPORTE^  A  ESTRADA  DE  FERRO  CONSTITUE  UM 
DOS  FATORES_DA^VIDA  ECONÓMICA  DA  REGIÃO,  E  VICE-VERSA,  A  ECONfl 
MIA  DA  REGIÃO  É  O  PRINCIPAL  FATOR  DETERMINANTE  DO  TRABALHO  DA 
FERROVIA. 


Deriva  destas  considerações  a  necessidade,  para  a  em 

PRESA,  DE  acompanhar  DE  PERJO,  E  COM  CERTA  ANTECEDÊNCIA  OS  A- 
CONTECI MENTOS  NO  CAMPO  ECONÓMICO  DE  SUA  REGIÃO. 


Os  SERVIÇOS  DE  ESTATÍSTICA  OFICIAL  FORNECEM,  EVIDEN- 
TEMENTEjj  ALGUNS  DADOS  ÚTEIS  À  ESTRADA?  POREM,  GERALMENTE  TAIS 
DADOS  SAO  MUITO  ESCASSOS  E  AINDA  F,ORNECIDOS  COM  BASTANTE  ATRA- 
ZO.  PORTANTO  AS  ESTRADAS  DEVEM  SE  APARELHAR  PARA  PROCEDER  A 
OBSERVAÇÕES  E  PESQUIZAS  ECONÓMICAS,  INDEPENDENTE  DE  OUTRAS  FOii 
TES.       A  PREVISÃO  DE  SAFRAS,   A  OBSERVAÇÃO  DE  ATIVIDADES  INDUS- 
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TRIAIS,  AS  MIGRAÇÕES  INTERNAS,  E  NUMEROSOS  OUTROS  ASSUNTOS  DE- 
VEM CONSTITUIR  OBJETIVOS  DE  PERMANENTE  OBSERVAÇÃO  DE  PARTE  DAS 
ESTRADAS  DE  FERRO.  ESTE  SERVIÇO  ESPECIALIZADO  PODER  IA  SE  CHAMAR 

DE  "Serviço  de  estatística  e  pesquizas  económicas"  definindo 

FEITAHeNTE  SUAS  FINALIDADES. 


O  conjunto  dos  dois  SERVIÇOS  representa,  ^ENTÃO,  AQUJ, 
LO  QUE  DEVE  SER  NA  REALIDADE  A  ESTATÍSTICA  FERROVIÁRIA.  COMO  ^ 
CONTECE  SEMPRE  NA  UTILIZAÇÃO  DE  TERMOS  COMUNS,  ÊSTE  CARECEM  G£ 
RALMENTE  DE  UMA  DEFINIJÃO  CLARA  E  EXATA^  SÃO  APROVEITADAS  EM 
AS  MAIS  VARIADAS  OCAS I OES,OR IG INANDO  DAI    FREQUENTES  CONFUSÕES. 


Sob  o  termo  de  "estatística  ferroviária"  deve  se  coa 
preender  o^registro  numérico,  a  sistematização  e  analise  de  tfi 
dos  os  fenómenos  das  atividades  específicas  das  estradas  de  f^ 
ro,  que  tem  carater  peculiar  só  às  estradas  de  ferro  individua 
lizadas  como  uma  particular  organização  económica;  as  operações 
de  estatístj^ca  ferroviária  se  referem  portanto  ao  ejtabelecimeii 
to  de  relações  numéricas  características  desses  fenómenos  da  vi 
da  ferroviária. 

Formulada  e  observada  esta  def^ição,  o  estatístico 
saberá  aplicar  a  técnica  do  método  estatísticg  para  atender  inj. 

CIALMENTE  o  engenheiro  E  o  ECONOMISTA  DA  EMPRESA^ FERROV I ÁR I A  E, 

em  último  resultado  de  seus  trabalhos,  fornecer  à  direção  da 
estrada  quadros  exatos  do  funcionamento  de  diversos  setores  da 
estrada  em^cada  momento  dado  e  ainda  proporcionar  elementos  de 
previsão  sobre  o  futuro  próximo. 

•  Esta  interpretação  permite  definir  a  localização  dos 

èERVIÇOS  DE  estatística  NA  ESTRUTURA  GERAL  DA  EMPRESA  FERRCVIÁRIA, 

Constituindo  Órgão  de  controle ^e  de  previsão  (ou  se- 
ja DE  planejamento)  OS  SERVIÇOS  DE  ESTATÍSTICA  DEVEM  SER  INDE- 
PENDENTES NA  SUA  ATUAÇÃO  E  gUBORDI NADOS  DIRETAMENTB  AO  ÓrGÃO 
SUPERIOR  DA  DIREÇÃO  DA  EMPRESA.  A  ELES  DEVEM  SER  CANALIZAS 
TODAS  AS  INFORMAÇÕilS  PROCEDENTES  DE  VÁRIOS  SETORES  DA  EMPRESA, 
PARA  DEPOIS  DE,  DEVIDAMENTE  S  ^STEMAT I  SADOS,  ANALISADOS  E  APURjà 
DOS,  VOLTAR  PARCIALMENTE  AOS  ÓrGÃOS  INTERESSADOS,  E,  EM  CONJLIil 
TO  FINAL,  FIGURAR  COM  ELEMENTOS  DE  PRINCIPAL  ORIENTAÇÃO  DA  DI- 
RETOR IA  DA  Empresa. 

J.  POKROVSKY 

Assistente  de  Serviços  de  Estatística  e 
Pesquisas  Económicas 
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ALGUMAS  SUGESTÕES  SOBRE  ESTATÍSTICA  FERROVIÁRIA 


A)  Contribuição  das  estradas  de  ferro  para  o  aperfeiçoamento 

DA  ESTATÍSTICA  FERROVIÁRIA  GERAL  DO  PAIS 


1  -  Haveria  conveniência  em  que,  num  trabalho ^de  estrei- 
ta COLABORAÇÃO  ENTRE  AS  EMPRESAS  FERROVIÁRIAS  E  OS  ÓRGÃOS  OFI- 
CIAIS competentes,  se  EXAMINASSE  A  POSSIBILIDADE  DE  REVISÃO  E 
APERFEIÇOAMENTO  DO  FORMULÁRIO  EM  VIGOR,  QUE  TOgAS  AS  ESTRADAS 
DEVEM  PREENCHER  ANUALMENTE  E  APRESENTAR  AO  GOVERNO  FEDERAL. 


2  -  Seria  imprescindível  o  estabeleci mento^cm  moldes  pk£ 
cisos  e  corretos,  de  definições,  conceitos,  critérios  e  normas 
de  cálculo  -  dai  resultando  um  corpo  de  instruções  destinado  a 
servir  de  guia  ao  preencimento  exato  daquele  formulário. 


3  -  Esse  estudo,  que  seria  feito  conjuntamente  por  todos 
os  interessados,  indicaria  os  meios  convenientes  para  a  desej^ 

DA  uniformização  DOS  PROCESSOS  ESTATÍSTICOS,  BEM  COMO  OS  DADOS 
QUE  SE  DEVAM  CONSIDERAK  PRIMORDIAIS  OU  DE  MAIOR  IMPORTÂNCIA  PA 
RA  O  ESTUDO  DAS  QUESTÕES^ECONÔm I CAS  NO  DOMINGO  DOS  TRANSPORTES 
FERROVIÁRIOS.  ESTE  ESCOPO  CONSTITUIO,  ALIAS,  OBJETO  DE  UMA 
DAS  CONCLUSÕES  DA  TESE  DO  DISTINTO  ENG2  Lu I Z  OrS I N I  DE  CASTRO 
"O  PROBLEMA  ATUAL  DA  TARIFAÇÃO  FERROVIÁRIA"  APRESENTADA  AO  12 
CONGRESSO  DE  ENGENHARIA  E  LEGISLAÇÃO  FERROVIÁRIAS  DE  CAMPINAS 

(1  935). 

4  -  Dentre ^AS  sugestões  no ^tocante  À  mudança  de  certas 

DESIGNAÇÕES  IMPRÓpRIASi  EMBORA  jÁ  USADAS  HA  LONGO  TEMPO  NA  Llil 
GUAGEM  FERROVIÁRIA,  HAVERIA  CONVENIÊNCIA  EM  EXAMINAR  AS  SEGU  lli 
TES: 


a)  RECOMENDAR  A  SUBSTITUIÇÃO  DAS  EXPRESSÕES  "TRAFEGO 
DE  IMPOKTAÇÃO  E  TrÁfEGO  DE  EXPORTAÇÃo",  EM  QUAL- 
QUER ESTRADA,  POR  OUTRA  MAIS  PRECISA,  TAL  COMO 
"trafego  ASCENDENTE  E  TRÁFEGO  DESCENDENTE"  PARA 
CARACTERIZAR  OS  DOIS  SENTIDOS  OPOSTOS  DAS  CORREN- 
TES DE  TRAFEGO,  ENTENDENDO-SE  POR  ASCENDENTE  E 
DESCENDENTE  O  MOVIMENTO  QUE  SE  REALIZA,  RESPECTI- 
VAMENTE NO  SENTIDO  DA  QUILOMETRAGEM  CRESCENTE  E D£ 
CRESCENTE  DAS  ESTAÇÕES. 
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b)  para  distinguir  em  qualquer  estação  as  duas  cor  - 
rentes  de  trafego  extranho,  a  saber,  o  recebimen- 
to e  a  remessa  dos  diversos  elementos  de  trafeso 

(mercadorias,   bagagens,   PASSAGEIROS,  TELEGRAMAS, 
.    ETC),   EMPREGAR,  DE  PREFERENCIA,  AS  EXPRESSÕES 
TRADAS"  E  "saídas",  POR  SEREM  DE  S I SN  I Fl CAçÃO HttlS 
PRECISA  DO  QUE  OUTRAS  DESIGNAÇÕES  DE  USO  FREQUEN- 
TE NAS  ESTRADAS  (TAIS  COMO   IMPORTADAS  E  EXPORTA  - 

das); 


C)  RECOMENDAR  O  EMPREGO  DA  EXPRESSÃO  "tRÁFEGO  INTE- 
RESTACIOWAL"  em  vez  DE  " TRAFEGO  PRÓPRIO" 


d)  RECOMENDAR  A  EXPRESSÃO  "tRjJFEGO  DE  PASSAGEM"  PARA 
SUBSTITUIR  A  EXPRESSÃO  "TRAFEGO  EM  TRANSIT?'. 


5  -  NÃO  E  DEMAIS  ACENTUAR  A  NECESSmADE  DO  LEVANTAMENTO 
SISTEMÁTICO  DOS  DADOS  ESTATÍSTICOS  DO  TRAFEGO  EM  QUALQUER  ^ES- 
TRADA, SEPARANDO-OS^PELOS  DOIS  SENTIDOS  DESIGNADOS  POR  "TRAFE- 
GO ascendente"  e"trÁfego  descendente". 


^  6  -  Presentemente,  a  separação  dos  dados  relativos,  quer 
AS  tabelas,  quer  aos  diversos  elementos  do ^tráfego  (mercadori- 
as, BAGAGENS,  ENCOMENDAS,  ^AN  1  MA I S,  ETc),  É  FE.ITA  SEGUNDO  A 
DISCRIMINAÇÃO  USUAL  DO  TRAFEGO  EM: 

a)  TRÁFEGO  PRÓPRIO 

IMPORTAÇÃO 

b)  tráfego  MUTUO  E  DIRETO 

EXPORTAÇÃO 


o)  TRÁFEGO  EM  TRANSITO 


7  -  Com  a  proposta  supra,  essa  discriminação  passará  a 
ser  assim  caracterizada! 

a)  tráfego  INTERESTACIONAL 

ASCENDENTE 

b)  tráfego  mutuo  E  DIRETO 

DESCENDENTE 


C)  TRÁFEGO  DE  PASSAGEM 
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8  -  No  MOVIMENTO  GLOBAL  DA  ESTRADA,  AS  DESIGNAÇÕES  "IM- 
PORTAÇÃO E  exportação",  por  se  PRESTAREM  A  EQUÍVOCOS,  SERIAM 
substituídas  POR  "ascendente  E  descendente";  NO  MOVIMENTO,  PO- 
RÉM, DE  UMA  ESTAÇÃO,  TOMADA  ISOLADAMENTE,  AS  DESIGNAÇÕES  "IM- 
PORTAÇÃO E  EXPORTAÇÃO"   SERIAM  SUBSTITUÍDAS  POR  "ENTRADAS  E  SaI 

das"  . 


9  -  Devo  advertir  que,  compulsando  as  últimas  estatísti- 
cas argentinas,  insertas  no  folheto  "Estadística  de  los  ferro- 
carriles  en  explotacmn",  verifiquei  que  ali  não  se  emprbsftm  as 
expressões  "importação  e  exportação",  mas  "ascendente  e  descer 

dente";  ENTRETANTO,  CUMPRE  ASSINALAR  QUE  ESSA  SEPARAÇÃO  PELOS 
DOIS  SENTIDOS  OPOSTOS  DO  MOVIMENTO  É  FEITA  PARA  O  TRAFEGO  GLO- 
BAL E  NÃO  APENAS  PARA  O  TRAFEGO  MUTUO  E  DIRETO.  ISTO  E.  PARA  O 
TRAFEGO  COM  ESTRADAS  EXTgANHAS.  PARECE  INTERESSANTE  QUE  SE 
EXAMINE  TAMBÉM,  NA  REUNIÃO  DOS  DIRETORES,   ESSE  PORMENOR 


10  -  Os  ARGENTINOS  USAM  AS  SEGUINTES  NORMAS  E  DESIGNAÇÕES: 


a)  tráfego  GERAL  É  DECOMPOSTO  EM  "ASCENDENTE  E  DES  - 
CENPENTE" 


b)  o  tráfego  GERAL  É  AINDA  DECOMPOSTO  EM  I 

TRÁFEGO  LOCAL 
TRÁFEGO  COMUM 
TRÁFEGO  DE  TRANSITO 


COMO  SE  vÊ,  A  DESIGNAÇÃO  "lOCAL"  CORRESPONDE  AO  NOSSO  "PROPRICf', 
E  A  DESIGNAÇÃO  "cOMUM"  AO  NOSSO  "mÚtUO". 


B)  O  APERFEIÇOAMENTO  DA  ESTATÍSTICA  FERROVIÁRIA  COMO  CONDIÇÃO 
INDISPENSÁVEL  PARA  UM  CONHECIMENTO  MAIS  KIGOROSO  DOS  PREÇOS 
RESPECTIVOS  DO  CUSTO  UNITÁRIO  DO  TRANSPORTE  EM  CADA  UM  DOS 
DOIS  GRANDES  RAMOS,   O  SERVIÇO  DE  PASSAGEIROS  E  O  SERVIÇO  DE 
MERCADORIAS. 


11  -  Sendo  esta,  a  verdade,    a  finalidade  precípua  da  es- 
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TATÍSTICA  FERROVIÁRIA,  O  ESCOPO  QUE  MAIS  INTERESSA  AS  ADMINIS- 
TRAÇÕES DAS  ESTRADAS  COMO  AOS  ÓRGÃOS  FI  SCALI  SABORES,  HAVER  IA  TQ, 
DA  A  CONVENIÊNCIA  NO  ESTABELECIMENTO  DE  NORMAS  E  CRITÉRIOS, 
RA  EFEITO  DE  UMA  SEPARAÇÃO  DAS  DESPESAS  SEGUNDO  OS  TÍTULOS  RE£ 
PECTIVOS  DE  SERVIÇO  DE  PASSAGEIROS,  SERVIÇO  DE  MERCADORIAS  E 
DESPESAS  COMUNS  AOS  DOIS  SERVIÇOS. 


12  *  í  BEM  CONHECIDA  A  NOTÁVEL  RELEVÂNCIA  QUE  DE  CERTO 
TEMPO  A  ESTA  PARTE,  SE  TEM  ATRIBUÍDO  JUSTIFICADAMENTE  AO  PRO- 
BLEMA DA  DETERMINAÇÃO,  EM  SEPARADO,  DOS  CUSTOS  RESPECTIVOS  DO 
PASSAGE I  RO-QU  I LOMETRO  E  DA  TONELADA-QU I  LOMETRO  DE  MERCADORIAS 
NO  TRÁFEGO  DE  QUALQUER  ESTRADA  A  PAR  DO  CONHECIMENTO,  EM  QUAN-- 
T IDADE  E  CUSTO  UNITÁRIO,  DO  PESO  IJTIL  E  DO  PESO  BRUTO  DESLOC^A- 
DOS  NESSA  ESTRADA. 


13  -  f  PRECIOSO,  ENTRETANTO,  PONDERAR  QUE  AS  COMPARAÇÕES 
BASEADAS  NESSES  ÍNDICES  DEVEM, EM  RIGOR,  ESTABELECER-SE  DENTRO 
DE  yMA  CERTA  ESTRADA  OU  ENTÃO  ENTRE  EMPRESAS  SEMELHANTES  QUAN- 
TO A  CONDIÇÕES  DE  TRAÇADO  E  AOS  PRINCIPAIS  FATORES  DE  ORDEM  tÓí 
NICA,   ECONÓMICA  E  SOCIAL. 


14  -  EnTRE^DUAS  FERROVIAS  QUAISQUER,  COM  CARACTERÍSTICOS 
TÉCNICOS  E  ECONÓMICOS  MUITO  Dl  VERSOS,  TAIS  CONFRONTOS  NÃO  SE 
LEGITIMAM,  EM  RIGOR,  SEM  A  CONSIDERAÇÃO  SIMULTÂNEA  DESSA  DIVE£ 
S IDADE  DE  CONDIÇÕES. 


15  -  Sobre  as  despesas  de  qualquer  via  fÉrrea,  agem  fato- 
res  de  natureza  muitç  diversa,  entre  os  quais  se  destacam  al- 
guns elementos  do  trafego  propriamente  dito,  a  saber t  as  toi^e 
labens  útil  e  bruta  rebocadas;  o  numero  de  ^despachos  ou  expedj. 

ÇÕES;  AS  TONELAGENS  QUILOMÉTRICAS  DE  PESO^ÚTIL  E  BRUTO  REBOCA- 
DOS? O  PERCURSO  DOS  TRENS,  O  TRABALHO  MECÂNICO  ETC. 


16  -  Tais  elementos  de  trÁgego  influem  sobre  as  despesas 
segundo  certos  coeficientes  de  proporcionalidade,  cuja  deterá 
nação  rigorosa  constitue  problema  sobremodo  complexo,  a  exigir 
longas  e  laboriosas  observações,  nem  sempre  susceptíveis  de  a- 
dequada  expressão  numérica. 


17  -  As  DIFICULDADES,  NOTÁVEIS  JÁ  PARA  UMA^sÓ  EMPrÊ»,CRES 
CEM  DE  VULTO  QUANDO^SE  VISA  O  CONFRONTO  ENTRE  VARIAS  ESTRADAS, 
POIS  NESSE  CASO,  ALEM  DOS  FATORES  PROPRIAMENTE  INTRÍNSECOS  AOS 
TRANSPORTES  (tais  COMO  PESO,  VOLUME,  PERCURSO,   ETC.^  INTERFE  - 
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REM  DECISIVAMENTE  OUTRAS  CAUSAS,  POR  ASSIM  DIZER  EXTRÍNSECAS, 
ENTRE  AS  QUAIS  SE  ENQUADRAM:  a)  AS  CONDIÇÕES  DE  TRAÇADO  (  RAM- 
PAS E  CURVAS  ),  CUJA  ATUAÇÃO  SOBRE  AS  DESPESAS  SE  TRADUZ  SOBR£ 
TUDO  PELAS  VARIAÇÕES  DE  VELOCIDADE  DOS  TRENS,  ALEM  DE  OUTROS 
CARACTERÍSTICOS  DE  CONSTRUÇÃO  (nATUREZA  DO  TERRENO, NUMERO  E  N^ 
TUREZA  DE  OBRAS  p' ARTE,  ETC.)  QUE_AFETAM  ESSENCIALMENTE  AS  VE£ 
BAS  DE  conservação;  b2  AS  CONDIÇÕES  PECULIARES  DE  TRAFEGO  E^i 
PRESSAS  PELA  ORGANIZAÇÃO  ADMINISTRATIVA  DOS  SERVIÇOS,  A  VELOCX 
DADE  ORDINÁRIA  DOS^TRENS,  A  EFICIÊNCIA  DAS  INSTALAÇÕES  FIXAS, 
A  NATUREZA  E  EFICIÊNCIA  DO  APARELHAMENTO  MÓVEL  CmateRIAL  MOTOR 
E  veículos)  ETC;  c)  enfim,  as  50NDIÇÕES  EgONOMICAS  E  SOCIAIS, 
DIRETAMENTE  DEPENDENTES  DOS  FENÓMENOS  ECONÓMICOS,  TAIS  COMO  O 
CUSTO  DA  MÃO  DE  OBRA,  O  PREÇO  DAS  MATÉRIAS  PRIMAS  (mORMENTE  DO 
combustível),  o  SENTIDO  DAS  CORRENTES  DE  TRAFEGO,  A  DENSIDADE 
DE  TRÁFEGO,  ETC. 


18  -  A  RELEVÂNCIA  DO  ASSUNTO  JUSTIFICA  A  PROPOSTA,  QUE  T£ 
NHO  A  HONRA  DE  SUBMETER  À  ESCLARECIDA  APRECIAÇÃO  DOS  DIRETORES 
DAS  ESTRADAS  DE  FERRO,  EM  SUA  PRESENTE  REUNIÃO,  NO  SENTIDO  DE 
SE  CONSIDERAR  ESSE  ASSUNTO,  QUER  NAS  ESTRADAS  DE  FERRO,  QUER 
NOS  ÓRGÃOS  OFICIAIS  COMPETENTES, COMO  OBJETO  PERMANENTE  DE  IN- 
VESTIGAÇÕES E  PROVIDENCIAS  DE  DUAS  NATUREZAS,  A  SABER: 


1)  PROVIDENCIAS  DE  CARACTER  SIMPLES,  EXPRESSAS  MEDIAJi 
TE  CRITÉRIOS  E  FORMULAS  DE  APLICAÇÃO  RELATIVAMEN- 
TE FÁCIL,  AFIM  DE  PERMITIR  QUE  AS  ESTRADAS  POSSAM 
CALCULAR,  SEM  LONGAS  E  LABORIOSAS  INVESTIGAÇÕES, 
O?  ÍNDICES  DE  CUSTO  EM  APREÇO;  ESSES  ALGARISMOS^ 
EMBORA  NÃO  ATINJAM  ALTO  GRAU  DE  APROXIMAÇÃO,  JA 
SÃO  SUFICIENTES,  COMO  VALIOSOS  SUBSÍDIOS  PARA  O  ^ 
TUDO  DE  NÃO  POUCAS  QUESTÕES  DE  ECONOMIA  FERROVIÁ- 
RIA. 


2)  PROVIDÊNCIAS  DE  CARACTER  MAIS  COMPLEXO,  EXIGINDO 
PESQUISAS  E  OBSERVAÇÕES  SISTEMÁTICAS  E  ACURADAS, 
COM  O  FIM  DE  SE  CHEGAR  AOS  RESULTADOS  MAIS  PERFEI- 
TOS, DENTRO  DA  APROXIMAÇÃO  PERMITIDA  PELOS  RECUR- 
SOS ATUAIS,  QUER  DA  TÉCNICA  FERROVIÁRIA,  QUER  DOS 
MÉTODOS  DE  CONTABILIDADE  E  ESTATÍSTICA. 


19  -^Quanto  Às  providencias  do  inciso  (1),  apresento  a  s£ 

GUIR,  A  tÍtULO  DE_ sugestão,  DUAS  NORMAS  OU  MODALIDADES  PARA  A 
desejada  bifurcação  da  despesa  DE  CUSTE  10- 

20  -  A)  Repartir  a  despesa  de  custeio  D  pelos  trens  de 
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SAGEIROS  E  DE  MERCADORIAS,  PROPORCIONALMENTE  AOS  TRABALHOS  RE^ 
LIZADOS  EM  CADA  UMA  DESSAS  ESPÉCIES  DE  TRENS,  EXPRESSOS  EM  TO- 
NELADAS -  QUILÓMETRO  DE  PESO  BRUTO. 

DESIGNANDO-SE,  RESPETI VÃMENTE,   POR  PI   E  P2  O  NUMERO 

de  toneladas  -  quilómetro  de  peso  bruto  produzidas  pelos  trens 
de  passageiros  e  de  mercadorias^  as  parcelas  dl  e  d2  correspcm 
dentes  a  esses  dois  ramos  do  trafego  seriam  calculadas  pelas 
fórmulas: 


=        D  X  P-j  PARA  O  SERVIÇO  DE  PASSAGEIROS 


X  P2  PARA  O  SERVIÇO  DE  MERCADORIAS 


21  -  Esse  critério  exige  0  computo  da  tonelagem  quilomé  - 
trica  de  peso  bruto  separadamente,  em  cada  um  desses  dois  im- 
portantes serviços.  ^  a  esse  propósito,  cumpre  observar  que  ^0 
formulário  federal  já  inclue,  desde  1^941,  um  quadro  sob  o  tí- 
TULO "Toneladas  -  quilómetro  de  peso  Útil,  de  peso  morto  e  de 

PESO  bruto",  ONDE  SE  CONSIGNAM  OS  SEGUINTES  DADOS;  -  PESO  ÚTIL 
transportado  a  1  KM,,.  REMUNERADO  E  TOTAL;  -  PESO  BRUTO  TRANS  - 
PORTADO  A  1  KM,,  REMUNERADO  E  TOTAL  -  PESO  MÉDIO  DO  TREM  -  KM, 
ÚTIL  E  bruto;  -  RELAÇÃO  %  DO  PESO  ÚTIL  PARA  O  PESO  BRUTO. 


22  -  Infelizmente,  esses  dados  se  referem  ao  trafego  ge- 

MU,  NÃO  descriminando  AS  PARCELAS  CONCERNENTES  AO  TRAFEGO  DE 
passageiros  E  ao  de  MERCADORIAS,  DE  SORTE  QUE,  COM  AS  INFORMA- 
ÇÕES MINISTRADAS  NESTE  PARTICULAR  PELO^FOLHETO  DA  EsTATÍsTICA 

Federal,  não  se  poderia  aplicar  o  critério  acima  descrito. 


23  -  Julgo,  portanto,  interessante  que,  para  o  futuro,,  m 
TRODUZA  o  D.N.E.F,  pequena  ampliação  no  aludido  quadro  (quetem 
figurado  ultimamente  sob  nS  17),  DE  sorte  que  aqueles  dados  S£ 
jam  conhecidos,  discriminadamente,  pelas  diversas  naturezas  de 

TRÁFEGO  (passageiros,  MERCADORIAS,   SERVIÇO  DA  ESTRADa). 


24  -  Proponho  ainda,  se  for  julgado  aconselhável  o  crité- 
rio de  REPARTIÇÃO  DE  DESPESAS  ASSIM  INDICADO,  A  T ÍtULO  DE  UMA 
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PRIM'riRA  APROXIMAÇÃO  PRATICAMENTE  ACEITÁVEL,  QUE  SE  EXAMINE  A 
CONVENIÊNCIA  DE  FAZE-LO  FIGURAR  EXPRESSAMENTE  NUM  DOS  QUADROS 
DE  DESPESAS  JO   FORMULÁRIO  FEDERAL. 


25  -^AlNDA  QUANDO  NÃO  SE  QUEIRA  ADOTAR  OFICIALMENTE  O  ALU 
DIDO  CRITÉRIO,  AFIGURA-SE  RECOMENDÁVEL  A  PEQUENA  AMPLIAÇÃO  PRfl 
POSTA  NAQUELE  QUADRO  DE_PESO  ÚTIL,  MORTO  E  BRUTO  (n2  ^7) ,  POR-, 
QUANTO ^ESSA  EXIGÊNCIA  NÃO  ACARRETA,  NA  VERDADE,  NOVO  TRABALHO 
DE  COLETA,  MAS  APENAS  UM  NOVO  GRUPAMENTO  DE  DADOS  QUE  JA  VEM 
SENDO  COLETADOS. 


26  -  TORNA-SE  OPORTUNO  RESSALTAR  QUE  A  ESTATÍSTICA  DE  PE- 
SO BRUTO  NA  MAIORIA  DE  NOSSAS  ESTRADAS  AINDA  APRESENTA  SENSÍ- 
VEIS LACUNAS  E  IMPERFEIÇÕES,  DE  SORTE  QUE  AS  EXIGÊNCIAS  ACIMA 
ALVITRADAS  TERIAM,  SEM  DUVIDA,  A  VANTAGEM  DE  CONSTITUIR  PODERfl 
SC  INCITAMENTO  PARA  QUE,  DORA  EM  DIANTE,  PROCURASSEM  AS^ESTRA- 
DAS  APERFEIÇOAR  TÃO   IMPORTANTE  SETOR  DE  ATIVIDADE  ESTATÍSTICA. 


27  -  B-  Um  SEGUNDO  critério  RELATIVAMENTE  SIMPLES  PARA  O 
FU.  cM  VISTA,   É  BASEADO  EM  OBSERVAÇÕES  FEITAS  HA  ALGUNS  ANOS 

PELO  Emg5  Ulysse  Lamalle  NA  RÊde  Ferroviária  do  Estado  na  Bél- 
gica. Esse  critério,  em  linhas  gerais,  pode  ser  assim  expos- 
to: em 


Em  PRIMEIRO  LUGARi  EXAM 1 NANDO-SE  OS  NUMEROSOS  ITENS  DAS  DESPE- 
sas de  custeio,  verifica-se  a  possibilidade 
de  imputar  diretamente,  uns  a  cargo  dos  trens 
de  mercadorias,  outros  a  cargo  dos  trens  de 
passageiros;  tal  acontecEj^  sobretudo, com  os 
gastos  de  pessoal  de  traçao  e  trafego  empi^ 
gado  na ^condução  de  trens,  com  os  gastos  de 
combustível  e  iluminação,  os  de  reparação  e 
conservação  do  material  rodante,  etc;  a  se- 
paração dl  reta,  acima  mencionada,  na  rede 
belga  atingiu  praticamente  metade  das  desp£ 
sas  de  custeio,  cabendo  çerca  de  30  %  aos 
trens  de  mercadorias  e  cerca  de  20  %  aos  de 
passageiros; 


Em  SEGUNDO  LUGAR  ,  QUANTO  AOS  RESTANTES  50  ^  DAS  DESPESAS  DE 
CUSTEIO,  QUE  SÃO  COMUNS  AS  DUAS  ESPÉCIES  DE 
TRENS,  VERIFICOU-SE  NAQUELAS  PESQUISAS  A  IM 
POSSIBILIDADE  DE  QUALQUER  DISCRIMINAÇÃO  Dl- 
RETA  ACEITÁVEL,   POR   ENVOLVEREM  GASTOS  CO- 
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MUNS  DE  TRAÇÃO  E  TRAFEGO,  GUARDA  E  CONSERVA- 
ÇÃO DA  VIA,  DOS  EDIFÍCIOS  E  OBRAS  d'^ARTE,  O 
QUE  DETERMINOU  O  EMPREGO  DB  UM  CRITÉRIO  INDl 
RETO,  QUE  CONSISTIU  EM  REPARTIR  ESSAS  DESPE- 
SAS RESTANTES  (fIXADAS  PRATICAMENTE  EM  META- 
DE DO  total)  ENTRE  OS  SERVIÇOS  DE  MERCADORI- 
AS E  DE  VIAJANTES,  PROPORCIONALMENTE  AOS  PE& 
CURSOS  QUILOMÉTRICOS  RESPETIVOS  DOS  TRENS  DAS 
DUAS  CATEGORIAS. 


28  -  Esse  processo,  uma  vez  que  se  adotem  as  porcentagens 
AciM^  mencionadas,  colhidas_jÁ  ha  algum  tempo   em  observações 

NA  REDE  BELGA,  É  DE  APLICAÇÃO  MAIS  FÁCIL  DO  QUE  O  ANTERIOR, 
PORQUANTO  LpA  COM  ESTATÍSTICAS  DE  PERCUgSOS  DE  TRENS  E  VEÍCU- 
LOS, QUE  ATÉ  AS  ESTRADAS  DE  MENOR  IMPORTÂNCIA  COSTUMAM  APURAR, 
O  QUE  JÁ  NÃO  OCORRE^COM  AS  ESTATÍSTICAS  DE  PESO  BRUTO  REBOCA- 
DO,  EXIGIDAS  PELO  mÉtODO  ANTERIOR, 


29  -  í  BEM  DE  VER  QUE,  PARA  SE  CHEGAR  EM  CADA  ESTRADA  POR 
ESTE ^SEGUNDO  MÉTODO  AOS  ALGARISMOS  MA  I S ^APROXI MADOS,  SERIA  NE- 
CESSARm  QUE  CADA  ADMINISTRAÇÃO  FERROVIÁRIA,  PONDO  EM  JOGO  OS 
SEUS  MÁXIMOS  RECURSOS  tÉcnICOS,  CONTABEIS  E  ADMINISTRATIVOS 
PROCURASSE  EXAMINAR  ACURADAMENTE,  PARA  O  SEU  CASO  PARTICULAR, 
QUAIS  AS  PORCENTAGENS  RESPETIVAS  DA  DESPESA  DE  CUSTEIO  QUE  PO- 
DERIAM SER  DIRETAMENTE  ATRIBUÍDAS  AO  SERVIÇO  DE  PASSAGEIROS  E 
AO  SERVIÇO  DE  MERCADORIAS.  EsSA  INICIATIVA,  POrÉm  JÁ  SER  IA  OS 
JETO  DAS  PROVIDENCIAS  DE  LONGO  ALCANCE,  A  QUE  ACIMA  NOS  REFERI 
MOS  NO   I  MC  ISO  2  DO  TÓPICO  18. 


30  -  Em  ESTRADAS  DE  LARGOS  RECURSOS,  POR  EXEMPLO  EM  CER- 
TAS ESTRADAS  NORTE;AMER I  CANAS,  SE  TEM_CONSEGU IDO  LEVAR^  MUITO 
LONGE  ESSA  SEPARAÇÃO  DE_DESPESAS.  NÃO  PODEMOS,  PORÉm,  SER 
TÃO  OTIMISTAS  C0M_RELAÇÃ0  Às  POSSIBILIDADES  DA  MAIORIA  DE  NOS- 
SAS ESTRADAS  EM  TÃO  IMPORTANTE  QUESTÃO,  POR  ESSE  MOTIVO,  CONSl 
DÉRAMOS  QUE  A  REPARTIÇÃO  ACIMA  INDICADA  (50%  PARA  AS  DESPESAS 
DIVISÍVEIS  E  50%  PARA  AS  INDIVISÍVEIS,  DIRETAMENTE,  COM  A  DIS- 
TRIBUIÇÃO DESTAS  ULTIMAS  PROPORCIONALMENTE  AO  NUMERO  DE  TRENS- 
QUILOMETRO  DAS  DUAS  CATEGORIAS),  EMBORA  NÃO  CONSTITUINDO  UM 
IDEAL  OU  UM  "rEÇORD"  NO^ASSUNTO,  JÁ  REPRESENTA  UM  CRITÉRIO  PR^ 
TICAMENTE  ACEITÁVEL  A  tÍtULO  DE  I  ND  I CAÇÃO  APROX I MAT I  VA  OU  DE 
ORIENTAÇÃO  DENTRO  DE  CADA  ESTRADA,  AO  MESMO  TEMPO  QUE  PROPOR- 
CIONA O  ESTABELECIMENTO  DE  FÁCIL  CONFRONTO  ENTRE  OS  RESULTADOS 
DE  VARIAS  ESTRADAS. 


31  -  EsSE  CRITÉRIO  FOI   APLICADO     HA  POUCO  TEMPO,  PELO  De- 
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PARTAMENTO  DE  ESTUDOS  ECONÓMICOS  DA  COMPANHIA  MOGIANA,  AO  DEcJ 
NIO  1  937  -  1  946,  EM  ESTUDO  ELABORADO  COM  O  FIM  DE  SE  OBTER 
UMA  INDICAÇÃO  APROXIMADA  SOBRE  O  CUSTO  DO  TRANSPORTE  DE  MALAS 
E  ENCOMENDAS  POSTAIS.  JUNTO  SE  ENCONTRA  UM  EXEMPLAR  DESSE  E^ 
TUDO,  PERTENCENTE  AO  ARQUIVO  DESTE  DEPARTAMENTO,  CONSTANDO  DE^ 
SE  TRABALHO  UM  QUADRO  ESTATÍSTICO,  ORGANIZADO  SEGUNDO  DISPOSI- 
ÇÃO PRATICA  QUE  PERMITE  NÃO  sÓ  ANOTAR  OS  DADOS  PRIMITIVOS  NE- 
CESSÁRIOS, MAS  AINDA  ACOMPANHAR  TODA  A  SEQUENCIA  DE  NORMAS  E 
OPERAÇÕES  PARA  A  OBTENÇÃO  DOS  ELEMENTOS  E  COEFICIENTES  NECESS^ 
RJ[OS  AO  FIM  VISADO,  QUE  É  A  DETERMINAÇÃO  DO  CUSTO  DO  CARRO-QUl 
LOMETRO.    ISTO  É.   DO  VE f CULO-QU I LCT/ETRO  EM  TRENS  DE  PASSAGEIROS. 


32  -  §UANTO  AS  PROVIDENCIAS  ACENADAS  DO  INCISO  (2)  DO  TÓ- 
PICO 18,  SAO  NATURALMENTE  AS  MAIS  I.MPORTANTES,  DESTINANDO-SE  A 
AVERIGUAR  E  RETIF^^CAR,  QUANTO  POSSÍVEL,^  OS  RESULTADOS  DE  MENOR 
GRAU  DE  APROXIMAÇÃO  OBTIDOS  PELOS  CRITÉRIOS  ACIMA  EXPOSTOS. 


33,-  Entre  tais  providencias,  é  justo  destacar  alguns  es- 
tudos JÁ  elaborados  em  nosso  meio  profissional,  notadamente  a 
valiosa  contribuição  do  Eng5  Luiz  de  Mendonça  Júnior,  atual  Sii 
perintendente  da  Companhia  Mogiana,  sob  o  titulo  "O  Custo  Din^ 
mico  de  Transportes  nas  Estradas  de  Ferro". 


34  -  Nesse  trabalho,  faz  o  autor  a  separação  das  despesas 

DE  custeio  em  TRES  GRANDES  CATEGORIAS  OU  PARCELAS,  A  SABERt- 
DESPESAS  INDEPENDENTES  DO  TRAFEGO?  DESPESAS  DEPENDENTES  DO  TRÁ 
FEGO,  MAS  INDEPENDENTES  DO  PERCURSO;  -  DESPESAS  DEPENDENTES  .DO 
TRAFEGO  E  DO  PERCURSO. 


35  -  Essa  separação  é  baseada  nas  contas  da  "Padron  i  zaçãcí' 

EM  VIGOR,  QUE  foram  REUNIDAS  EM  DIVERSOS  GRUPOS  PARCIAIS,  CADA 
UM  DOS  QUAIS  ENTRA  NA  COMPOSIÇÃO  DAQUELAS  TRES  PARCELAS  SEGUN- 
DO COEFI  C1.ENTES  OU  PESOS  INDICADOS  POR  OBSERVAÇÕES  E  ENSINAMEJi 
TOS  DA  PRATICA  FERROVIÁRIA. 


36  -  Encerrando  estas  considerações  no  tocante  as  provi- 
dencias MAIS  demoradas  E  DE  LONGO  ALCANCE,  TENHO  A  HONRA  DE  Sii 
GERIR  À  ILUSTRE  ASSEMBLEA  DOS  DiRETORES  DAS  ESTRADAS  DE  TERRO 
DO  PaÍS  a  NECESSIDADE  DE  SER  O  REFERIDO  TRABALHO  DO  Eng2  MEN- 
DONÇA E  OUTROS  CONGÉNERES  OBJETO  DE  PESQUISAS  ESTATÍSTICAS  ÇUl 
DADOSAMENTE  ELABORADAS,  DE  CONSTANTES  AVERIGUAÇÕES  E  ANOTAÇÕES 
BASEADAS,  SOBRETUDO,  NA  ESCOLHA  DOS  COEFICIENTES  QUE  MAIS  RA^ 
AVELHENTE  SE  DEVAM  ATRIBUIR  A  CADA  UM  DOS  GRUPOS  DE  CONTAS  DA 

ATUAL  Padronização  com  o  fim  de  se  avaliar,  do  melhor  modo,  a 
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RESPECTIVA  INFLUÊNCIA  NA  COMPOSIÇÃO  DE  CADA  UMA  DAS  GRANDES 
PARCElIs^  CATEGORIAS  EM  QUE  SE  PODE  FRACIONAR  A  DESPESA  DE 
CUSTEIO. 


SÃO  Paulo,  12  de  agosto  de  1  948. 

PAULO  CORRÊA  DE  BRITO 

Assistente  de  Serviços  de  Estatística  e 
Pesquisas  Ferroviárias 
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CONTRIBUIÇÃO  DO  PROFESSOR  JOSÍ  DA  COSTA 
Chefe  da  Contabilidade  da  Rede  Mineira  de  Viação 


UNIFORMIZAÇÃO  DA  CONTABILIDADE  FERROVIÁRIA  ATRAVÍS 
DA  PADRONIZAÇÃO  DE  CONTAS  -  SUA  ATUAL  EXECUÇÃO 


Na  Contabilidade  ferroviária  brasileira  ha  dois  pro- 
cessos de  execução  contab^l.  No  primeiro,  a  contabilidade  é 
subdividida  em  vários  setores,  conforme  o  t_[po  de  organização 
administrativa  da  empresa.  Na  centralização,  onde  se  achamos 
livros  legais  e  o  Razão  Geral,  está  a  escrituração  pelo  método 
digrafico.  a  repartição  impropriamente  chamada  Contador i a 
funciona  como  um  Departamento  de  tomada  de  contas  das  estações, 
apurando  a  receita  do  tráfego  e  organizando  o  balancete  mensal, 

QUE  É_REMETIDO  À  CONTABILIDADE  GERAL,  PARA  CONFERENCIA  E  INCO£ 
PORAÇÃO  A  ESCRITA  DA  EMPRESA. 


Quanto  à  despesa,  acha-se  a  contabilidade  espalhada 
PELOS  vários  Departamento  da  Estrada,  tais  comoi  Mecan icA,TRAifi 
PORTES,  Via  Permanente,  Pessoal,  Comercial,  Materiais,  etc.  Em 

ALGUMAS  empresas,  EMBORA ^D I SPERSOS  OS  TRABALHOS  DE  APURAÇÃO  DA 
DESPESA,  HA  UMA  DIREÇÃO  UN I  CA  SUPERVISIONANDO  A  PARTE  TÉCNICA, 
ORIENTANDO  OS  TRABALHOS  E_RESOLVENDO  OS  PROBLEMAS  QUE  SURGEM  A 
CADA  INSTANTE,  CUJA  SOLUÇÃO  SOMENTE  PODE  SER  DADA  POR  QUEM  ES- 
TEJA AO  PAR  DE  TODOS  OS  ELEMENTOS  DA  ESCRITURAÇÃO  GERAL. 


O  SEGUNDO  PROCESSO  É  O  DA  CENTRALIZAÇÃO  DE  TODOS  OS 
SERVIÇOS  DE  CONTABILIDADE  SOB  UM  COMANDO  ÚNICO.  A  EXECUÇÃO 
DOS  TRABALHOS  SE  PROCESSA  EM  TrÊs  SEtÔrES:  CONTADORIA  DA  RE- 
CEITA, CONTADORIA  DA  DESPESA  E  CONTADORIA  GERAL  CENTRALIZADORA. 

Todos  os  trabalhos  são  dirigidos,  orientados  e  fiscalizados  p£ 
LO  Contador_^Geral,  que  é  o  responsável,  perante  a  administra  - 

ÇÃO  DA  empresa,  por  TODOS  OS  SERVIÇOS  DE  CONTABILIDADE  DA  FER- 
ROVIA,   INCLUSIVE  PELOS  TRABALHOS  DE  PRESTAÇÃO  DE  CONTAS. 


O  PROCESSO  DA  CENTRALIZAÇÃO  DOS  SERVIÇOS  PERMITE  UNJ. 
FORMIDADE  NA  EXECUÇÃO  DOS  TRABALHJS,  FACILITANDO  O  EMPREGO  DA 
MECANIZAÇÃO  INTENSIVA,  PELO  SISTEMA  DO  CARTÃO  PERFURADO.  AlÉM 
DOS  CONTROLES  SISTEMÁTICOS,  ADOTADOS  PARA  A  PERFEITA  SEGURANÇA 
DOS  SERVIÇOS  CONTABEIS,   A  MECANIZAÇÃO  PELO  CARTÃO  PERFURADO  FOfi 
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NECE  AINDA  A  ESTATÍSTICA  CONTABIL,  DE  INDISCUIIVEL  INTERESSE 
PARA  O  ÓRGÃO  SUPERIOR  DE  ADK IN  I STRAÇAO I»  EMPRESA. 

No  SISTEMA  DIVISIONAL  DE  ADMINISTRAÇÃO  FERROV I  AR  I A,É 
INDISPENSÁVEL  MANTÇR  UM  CONTABILISTA  EM  CADA  DIVISÃO,  SUBORDI- 
NADO TECNICAMENTE  A  CONTABILIDADE  GeRAL,  A-FIM  DE  QUE  OS  _ELE- 
MENTOS  COLETADOS  NO  INTERIOR,  PARA  OS  TRABALHOS  DE  APURAÇÃO  DA 
DESPESA,  SEJAM  CONTROLADOS  POR  UM  PROFISSIONAL  RESPONSÁVEL,  CQ 
NHECEÍlOR.  DO  SISTEMA  CONTABIL  DA  CASA  E  DOS  PROCESSOS  DE  APURA- 
ÇÃO DE  CUSTOS  DE  SERVIÇOS  ADOTADOS  PELA  CONTABILIDADE  GERAL. 

Os  AMERICANOS,  QUE  SÃO  OS  PIONEIROS  DA  ^ORGANIZAÇÃO 
DIVISIONAL.  NÃO  PUDERAM  EVITAR  A  CRIAÇÃO  DE  UM  ORGAO  CONTABIL 
NAS  DIVISÕES, 

D|Z  LOREE,  NO  SEU  LIVRO  "RaILROAD  TRANSP0RTATI0N'',R£ 
FERINDO-SE  AS  ATRIBUIÇÕES  DO  "Dl VISION  ACCOUNTANT" : 


"Uma  das  razões  principais  da  criação  deste  cargo  nu 
A  necessidade  de  colocar  um ^contab I e i,sta  responsá- 
vel TÃO  próximo  ouanto  possível  da  sede  dos  traba- 
lhos DA  divisão  (as  NEAR  AS  POSSIBLE  TO  THE  SEAT  Of 
divisional  OPERATIONS^.  de  MANEIRA  QUE  OS  FATOS  AD- 
MINISTRATIVOS E  CONTABEtS  OCORRIDOS  NA  DIVISÃO  FOS- 
SEM CORRETAMENTE  DESCRITOS  E  REGISTRADOS  PELA  CONT^ 
BILIDADE  (lU  ORDER  ItiM  SUSÍi  OPERATIONS  MIGHT  M 
CORRECTLY  DESCRI  BED  M  STATED  JLU  THE  ACCOUNTS"^ 


A  PERFEITA  EXECUÇÃO  DOS  SERVIÇOS  DE  CONTAS  I  L  IDADE  Fifi 
ROVIÁRIA,  DENTRO  DAS  NORMAS  ESTABELECIDAS  PELA  PADRONIZAÇÃO  DE 

Contas  das  Estradas  de  Ferró,  depende,  segundo_nossa  opinião, 
Dij  existência  de  unidade_de  comando  e  de  direção  para  a  parte 

TÉCNICA.  A  centralização  DOS  SERVIÇOS  DE  APURAÇÃO  DA  DESPESA 
NUM  ÓRGÃO  ESPECIALIZADO  CGonTADORIA  DA  DeSPESA)  PERMITE  A  MEC£ 
NI2AÇÃ0  INTENSIVA  PELO  PROCESSO  DO  CARTÃO  PERFURADO,  COM  O  BA- 
RATEAMENTO DO  CUSTO  DOS  TRABALHOS  DE  EXECUÇÃO  CONTABIL. 


No  SISTEMA  DIVISIONAL  DE  ORGANIZAÇÃO,  A  EXPERIÊNCIA 
ACONSELHA  A  COLOC/JÇÃO  DE  UM  CONTABILISTA  EM  CADA  DIVISÃO,  Se 
ISTO  NÃO  FOR  POSSÍVEL,  A  EMPRESA  DEVE  ADOTAR  O  PROCESSO  DA  AU- 
DI TOR  1  A-CONTAB  I  L,  EXECUTADA ^POR  INSPETORES  DE  CONTABILIDADE  SU 
BORDINADOS  AO  CHEFE  RESPONSÁVEL  PELA  DIREÇÃO  GERAL  DOS  SERVI- 
ÇOS» 


a 


A  ORGANIZAÇÃO  DE  UM  QUADRO  DE  PESSOAL  ESPECIALIZADO 
PARA  OS  TRABALHOS  DE  CONTABILIDADE  É,  TAMBÉM,  MEDIDA  ACONSELHA 
VEL,  NO  SENTIDO  DO  CONSTANTE  APERFEIÇOAMENTO  DO  SERVIÇO. 


•  O  DECRETO-LEI   n2  9  25,   DE  27-5-1946,   QUE  CRIOU  OS 

Conselhos  Regionais  e  o  Conselho  Federal  de  Contabilidade  e  r£ 
gulamentou  o  exercício  profissional  dos  contabilistas,  estabe- 
LECE EM  SEU  art2  25: 


"SÃO  CONSIDERADOS  TRABALHOS  TÉCNICOS  DE  CONTABILIDA- 
DE: A)  ORGANIZAÇÃO  E  EXECUÇÃO  DE  SERVIÇOS  DE  CONTA 
BILIDADE  EM  GERAL?  s) ^ESCR I TURAÇÃO  DOS  LIVROS  DE 
CONTABILIDADE  OBRIGATÓRIOS,  BEM  COMO  DE  TODOS  OS  NE 
CESSAR  I  OS  NO  CONJUNTO  DA  ORGANIZAÇÃO  CONTAB I L  E  LE- 
VANTAMENTO DOS  RESPECTIVOS  BALANÇOS  E  DEMONSTRAÇÃO". 


O  DECRETO-LEI   n2  21   033,  DE  8-2-1932,   ESTABELECE  EM 
SEU  ART2  Ifi 


"NENHUM^LIVRO  ou  DOCUMENTO  DE  CONTABILIDADE  PREVISTO 

PELO  CÓDIGO  Comercial,  pela  lei  de  falências    e  por 

QUAISQUER  OUTRAS  LEIS  TERÁ  EFEITO  JURÍDICO  OU  ADMI- 
NISTRATIVO,  SI   NÃO  ESTIVER  ASSINADO  POR  ATUARIO,  PE 

RITO  Contador,  Contador  ou  Guarda-Livros,  devidame^í 

TE  REGISTRADO  NA  SUPERINTENDÊNCIA  DO  ENSINO  COMER- 
CIAL". 


Referi NDO-SE  Às  atribuições  de  natureza  técnica,  coxj 

FERIDAS  aos  PROFISSIONAIS  DA  CONTABILIDADE,  E  ESTABELEcpJDO  SALl 
ÇÕES  PARA  OS  FALTOSOS  E  OS  INCAPAZES,  A  LEI  D I  SCI PL I NADORA  DO 
EXERCÍCIO  PROFISSIONAL  DECLARA,  EXPRESSAMENTE,  QUE  TAIS  ATRI- 
BUIÇÕES DE  NATUREZA  TÉCNICA  SÃO  PRIVATIVAS  DOS  CONTADORES  E 
GuARDA-LiVROS  REGISTRADOS  NOS  RESPECTIVOS  CONSELHOS  REGIONAIS 

DE  Contabilidade. 


As  DISPOSIÇÕES  LEGAIS  QUE  REGULAM  O  EXERCÍCIO  PROFI^ 

sioNAL  DOS  Contabilistas  são,  portanto,  uma  garantia  para  as 

EMPRESAS  QUE  POSSUEM  QUADROS  DESSES  ESPECIALISTAS,  CUJA  CAPACJ. 
DADE  TÉCNICA  CONCORRE  PARA  O  CONSTANTE  APERFEIÇOAMENTO  DOS  SEUS 
SERVIÇOS  DE  CONTABILIDADE. 


Na  organização  contabil,  os  planejamentos  devem  su- 
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bordinar-se  às  exigências  da  analise  do  património,  ou  sejardo 
capital  empregado  nas  empresas  e  dos  processos  de  apuração  de 
custos  de  serviços. 

Para  a  analise  económica  e  financeira  do  patriíonio 

DAS  empresas,  as  PEÇAS  FUNDAMENTAIS  SÃO  O  BALANÇO  GERAL  E  AS 
discriminações  das  CONTAS  DE  LuCROS  E  Pe-RDAS.  O  ASPECTO  FOR- 
MAL DO  BALANÇO  PATRIMONIAL  E  DA  DEMONSTRAÇÃO  DOS  REDITOS  SOFRO) 
GRANDE  EVOLUÇÃO  NOS  ÚLTIMOS  TEMPOS,  SENDO  MELHORADO  CONSIDERA- 
VELMENTE,   EM  VIRTUDE  DE  DISPOSIÇÕES  LEGAIS  E  DA  AÇÃO  ESCLARECE 

DORA  DOS  Congressos  de  técnicos  em  contabilidade. 


A  Padronização  das  Contas  das  Estradas  de  Ferro  Bra- 
sileiras adota  princípios  aprovados  em  Congressos  Nacionais  de 
Contabilidade  e  constantes  de  teses  elaboradas  pelos  nossos Cq^ 
TABI listas. 


Consoante  observação  do  ilustre  e     saudoso  mestre, 
Prof.  Herrmann  Júnior,  "o  património  de  uma  empresa  não  deve 

SER  examinado  COMO  MATERI A  MORTA,  CUJAS  PARTES  COMPONENTES  SE- 
JAM livremente  DESMENBR/^DAS,  sem  MAIORES  CONSEQUÊNCIAS,  PARA 
EXAME  EXCLUSIVO  DE  SUA  COMPOSIÇÃO.  PARTICULAR,  E  SIM  COMO  UM  Tfi 
DO  VIVO  E  ORGÂNICO,  DESTINADO  AO  EXERCÍCIO  DE  FUNÇÕES,  CUJO  E~ 
XI  TO  DEPENDE  DO  GRAU  DE  HARMONIA  E  PROPORCIONALIDADE  COM  QUE 
SE  AGLUTINAM  E  SE  REÚNEM,  PARA  UMA  AÇÃO  CONJUNTA,  OS  ELEMENTOS 
E  FORÇAS,  QUE  CONSTITUEM  A  MATÉRIA  ADM I N I STRAVEL. 


Sob  A  PRESSÃO  dessas  necessidades,  ^  CONTABILIDADE 
SUPERIOR  INVESTIGA  A  CAUSA  DOS  FENÓMENOS  ECONÓMICOS  E  A  SUA  1^ 
PERCUSSÃO  NA  VIDA  DAS  AZIENDAS,  EMPREGANDO  FORMULAS  PRÓPRIAS 
PARA  OBSERVA-LAS  NA  PRÓPRIA  FONTE  ONDE  ESSES  FENÓMENOS  E0ONÔ|U|í 
COS  SE  PRODUZEM,    IMPULSIONADOS  PELO  TRABALHO  HUMANO'.'. 


Os  POTENCIAIS  ECONÓMICOS  E  FINANCEIROS  CONFUNDEM-SE 
NO, REDUTO  DAS  CONDENSAÇÕES  PATRIMONIAIS  E  É  ATRAVÉS  A  ANALISE 
DOS  BALANÇOS  GERAIS  QUE  PODEMOS  OBSERVAR  O  COMPORTAMENTO  DO 
PI  TAL  AT  IVO  E  PASSIVO  DAS  EMPRESAS  E  AS  RELAÇÕES  DE  INTERDEPE^l 
DENCIA  ENTRE  OS  VÁRIOS  GRUPOS  DE  VALORES  CONSTANTES  DOS  BALAN- 
ÇOS, PARA  DEDUZIR  CONCLUSÕES  SOBRE  O  EQUILÍBRIO  PATRIMONIAL. 


COMO  OBSERVA  O  PrOF.  GiNO  ZapPA,  em  SUA  OBRA  "Le  VA- 
LUTAZIONI  Dl  6ILANCIO".  O  CAPITAL,  COMO  GRANDEZA  ARITMÉTICA  E 
A  SÍNTESE  ABSOLUTA  DE  UM  COMPLEXO  DE  VALORES  QUE  CORPORIZAM  O 
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PATRIMÓNIO  DAS  EMPRESAS. 


No  DIZER  DO  PrOF.  PeDRESCHI,  É  ÍNDICE  DE  POTENCIAL 
QUANTITATIVO,  SI  SE  ATENDER  A  QUE  OS  ELEMENTOS  PATRIMONIAIS  SE 
homogeneízam  no  valor.  a  ANALISE  DO  CAPITAL  DECOMPÕE-NOs;  DÁ 
A  CONHECER  OS  ELEMENTOS  QUE  O  INTEGRAM;  DILATA  A  RETINA  DAS  IH 
DAGAÇÕES  PARA  UM  CONHECIMENTO  MAIS  AMPLO,  ALEM  DAS  EXPRESSÕES 
QUANTITATIVAS. 


A  SIGNIFICAÇÃO  QUALITATIVA,  AFERIDA  NA  EXTENSÃO  DO 
GRAU  DE  UTILIDADE  DOS  ELEMENTOS  COMPONENTES^  REFLETE  NO  CAPI- 
TAL, DANDO-LHE  EXPRESSÃO  COMO  GRANDEZA  ECONÓMICA  E  FINANCEIRA. 


As  OBSERVAÇÕES  SOBRE  O  CAPITAL  FIXO,  CAPITAL  CIRCU- 
LANTE E  CAPITAL  DE  TRABALHO,  PRÓPRIO  E  DE  TERCEIROS,  PARA  A  Ç6 
TERMINAÇÃO  DE  RELAÇÕES  ENTRE  TAÍS  ELEMENTOS  E  O  PATR I  MON  I O^L I - 
QUIDO  DE  UM  DETERMINADO  GRUPO  DE  EMPRESAS  FERROVIÁRIAS,  SOMEfl 
TE  SERÃO  POSSÍVEIS  ATRAVÉS  A  ANALISE  DE  BALANÇOS  PADRONIZADOS. 


A ^Padron  I ZAçÃo  das  Contas  das  Estradas  de  Ferro  Bi^ 

SI  LEIRAS,  JÁ  ADOTADA  PELAS  NOSSAS_EMPRESAS_DE  TRANSPORTES,  EM- 
BORA AINDA  APRESENTE  PEQUENOS  SENÕES  QUE  NÃO  CHEGAM  A  PREJUDI- 
CAR A  ESTRUTURA  DOS  BALANÇOS  FINAIS,  REPRESENTA  GRANDE  VITORIA 
NO  TERRENO  DA  ESPECIALIDADE,  PERMITINDO  APRECIAÇÕES  IMPORTAN- 
TES SOBRE  O  CONJUNTO  DOS  BALANÇOS  GERAIS,  QUE,  JÁ,  AGORA,  PO- 
DEM SER  SOMADOS  PARA  FINS  DE  ANALISE  E  DE  INVESTIGAÇÕES  CIENTl 
FICAS  SOBRE  O  EQUILÍBRIO  PATRIMONIAL  DAS  NOSSAS  FERROVIAS, 


Esta  grande  vitoria  se  deve  ao  espirito  esclarecido 
E  a  pertinácia  do  nosso  eminente  ferrovi ARISTA,  Dr.  Arthur  Pe- 
reira DE  Castilho  e  à  excelente  cooperação  dos  Contabilistas 

FERROVIÁRIOS,  QUE  COMPREENDENDO  A  RELEVÂNCIA  DO  PROBLEMA  E  A 
IMPORTANTE  SIGNIFICAÇÃO  DO  ASSUNTO,  TUDO  FIZERAM  PELA  PADRONI- 
ZAÇÃO DOS  BALANÇOS  DAS  NOSSAS  ESTRADAS  DE  FERRO. 


CONCLUSÃO 


0  aperfeiçoamento  da  padronização  das  contas  ferrovj. 
Árias,  segundo  nossa  opinião,  depc  is  de  acurado  estudo  da  que;5 

TÃO,   depende  PRECIPUAMENTEt 

1  -  Quadro  de  pessoal  técnico  especializado  para  os 
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serviços  de  contabilidade  ferroviariai 

Unidade  de  comando  e  de  direção  para  todos  os  se 
SERVIÇOS  de  contabilidade  ferroviária. 

Mecanização  dos  serviços  de  apuração  e  controle 
contabil  pelo  sistema  do  cartão  perfurado. 


Orientação  firme  e  sistemática  pela  Comissão  de 
Padronização  de  Contas,  que,  quando  solicitada, 
devera  proporcionar  assistência  técnica  aos  J3e- 
partamentos  de  Contabilidade  das  nossas  empresas 
ferroviárias. 


JOSÍ  DE  CASTRO 
Chefe  da  Contabilidade  da 
RÊde  Mineira  de  Viação 
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